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Durch dia Reifenluftdruckwarnvorrichtung erfolgt eine 
Beurteilung der Orehzahldifferenz der Fahrzeugrerfen unter 
der Bedingung, daS die Drehzahlen der vier Rider durch 
unterschiedliche Einheiten konatant ermitteh und mit hoher 
Geachwindigkeit ausgewertet warden, aowie unter der Be- 
dingung, da S das Fahrzeug auf ainer geraden Strecka fihrt 
aowie zu einem Zeitpunkt, wenn samtiiche vier Rider 
denaelben Zustand haben . Fa Hi nicht Umtfichc vier Rider 
denselben Zustand h aben, wird die Beurteilung der Reifen- 
BreKzPWI ffeTenz durch die Rerfenluftdrackwarfworrichtuna 
unterbunSen. Unter Verwendung der Fahrzeugfahrbedingun- 
'geTrwtnTelne besonders ausaagekriftige Reifentuftdruckbe- 
urteilung durchgefuhrt, wobei vom fahranden Fahrzeug 
erzeugte Gerausche keinen EinfluQ auf die Beurteilung 
haben, und wobei eine Reifenluftdrvickanomalie hinreichend 
genau erfaSt warden kann, und wobei das ermittaite Signal 
dar Radgeschwindigkeitsfuhler sorgfaltig ausgewahtt wird. 
Auf diese Weise wird eine zuverlassige und genaue Reifen- 
luftdruckbeurteilung gewihrteistet. Die Zuverlassigkeit und 
Genauigkeit dieser Beurteilung wird dadurch erhdht, daS die 
Beurteilung unterbunden wird. wenn das Fahrzeug speziel- 
len Bedingungen unterliegt, sowie dadurch, daS die Beurtei- 
lung innerhalb eines vorbestimmten Fahrzeuggeschwindig- 
keitsbereichs unter Auswertung des StraBenzustands er- 
folgt 
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Die folgenden Angaben aind den vom Anmelder elngereichten Unteriagen entnommen 



I ■ Beschreibung 

Die vorlicgcndc Erfindung bctrifft cine Reifenluff'-uckwamvorrichtung, durch die der Fahrer eines Fahr- 
zeugs insbesondere vom Abnehmen des Luftdrucks in einem oder mehreren der Reifen des Fahrzeugs unterrich- 
tet werden solL 

Eine Untersuchung hat ergeben, daB von auf Autobahnen fahrenden Fahrzeugen der Anteil an Fahrzeugen 
mit schlecht gewarteten Reifen im Vergleich zu dem Wartungszustand des Fahrzeugantriebs und anderer 
Fahrzeugbestandteile relativ hoch ist Ein ungeeigneter Reifenluf tdruck ist die Hauptursache f Qr den schlechten 
Wartungszustand der Reifen, gefolgt von einer abgefahrenen Lauffliche und einer anormalen Reifenabnutzung. 
Eine Vielzahl von Fahrern hat auf der Autobahn bereits das Platzen eines Reifens erlebt Gerade auch vor dem 
Hintergrund eines auf der Autobahn platzenden Reifens ist der Wunsch entstanden, Fahrzeuge mit einer 
Reifenluftdruckwarnvorrichtung oder einer hierzu ftquivalenten Vorrichtung standardmaBig auszustatten, und, 
falls diese Vorrichtungen entsprechend gilnstig hergestellt werden kfcnnen, in Benutzung befindliche Fahrzeuge 
mit Reifenluftdruckwarnvorrichtungen nachzurQsten. 

Es ist bekannt, Fahrzeuge, insbesondere Kraftfahrzeuge einschlieBlich Lastenhinger mit Fflhlern auszustat- 
ten, welche den Luftdruck jedes einzelnen Reifens ermitteln. Es ist bekannt, den Reifenluftdruck eines sich 
drehenden Reifens in Echtzeit fiber das Durchdrehen der Rider, mittels elektrischer Wellen und mittels magne- 
toelektrischer Induktionsverfahren zu ermitteln. Mit diesen Systemen soil der Fahrer Qber Reifendrehzahlano- 
malien jnformiert werden, die beispielsweise von einem Loch im Reifen herrflhren. Dabei erfolgt die Reifendruk- 
kermlttluhg in Echtzeit direkt und sehr zuverl&ssig. Die genannten MeBmethoden haben jedoch den Nachteil, 
daB das gesamte System zur Obertragung der Luftdruddnformation sehr umfangreich und teuer ist, weshalb es 
eher zuruckhaltend eingesetzt wird. 

In den letzten Jahren sind elektrische Vorrichtungen, wie beispielsweise Vierrad-ABS-Vorrichtunjgen und 
TRC-{Traktionssteuerungs-)Vorrichtungen billiger geworden und zum Einsatz in Personenkraftfahrzeugen ge- 
langt Durch den Einbau von Vierrad-ABS- Vorrichtungen und dergleichen steht eine Vorrichtung zur Ermitt- 
lung der Reifendrehzahl zur Verf Ggung. Diese Vorrichtung besteht aus einem Steuersystem mit einer individuel- 
len Bremse und hydraulischen Bremsvorrichtung, und sie verwendet das Fahrzeugverhalten fur eine geeignete 

Steuerung. . --b^k, : .-v^ 'of'.' 

Aus der japanischen Offenlegungsschrift 63-305011 ist ein Ermittlungsverfahren zum Ermitteln eines anorma- 
len Reifenluf tdrucks bekannt; ^urch das die Reifendrehzahl in DiagOnalrichtung auf summiert wird, und durch 
das beurteilt wird, ob der Diff|fenzwert zwisdien der Summe der beiden Diagonalpaare der Reifendrehzahlen 
und die Differenz zwischen der Reifendrehzahlen rwischen den Reifen grOBer sind als ein vorbestimmter Wert 
oder nicht Urn die vorstehex^ genannten zusltzlich am Fahrzeug anzubringenden Teile fdr mit Vierrad-ABS 
ausgeriistete Fahrzeuge QberflQssigzu niachen, welche Vorrichtung bereits eine Reifenumdrehungsermittlungs- 
vorrichtung enthait, wird vorgeschlagen, die dadurch ermittelten Reifendrehzahlen effektiv fur die Reifenluft- 
druckwamvorrichtung und fQr ihnliches ^zu nutzen. 
Weiin das Fahrzeug auf einer geraden Strecke f&hrt und ein spezieller Reifen durch ein Loch geschadigt wird, 
' durch^diider Luftdruck rasch abnimmt, wird der AuBendurchmesser dieses Reifens kleiner als derjenige der 
ahderen, nichtgeschadigten Reifen, und die Drehzahl dieses Reifens nimmt im Vergleich zu den ungeschidigten 
Reifen zu (da der Reifen mit dem kleineren Durchmesser sidi bei ZurQcklegen derselben Strecke wesentlich 
schneller dreht). Auf diese Weise kann ein derartig beschldigter Reifen ermittelt werden. 

Es kdnnte vorteilhaft sein, die Beurteilung Qber der Reifendrehtahldifferenz durch die Reifenluftdruckwarn- 
vorrichtung vorzunehmen. Dies wflrde jedoch bedeuten, daB die Reifendrehzahl, die von individuellen Einrich- 
tungen ermittelt wird, stindig und mit hoher Geschwindigkeit ausgewertet werden muB f wodurch die Steuerung 
kompliziert werden wQrde und eine Berechnung durchgefuhrt werden mQBte. 

Ferner muBte durch die vorstehend genannte Reifenluftditiclcwanivorrichtung die Beurteilung der Reifen- 
drehzahl dann durchgefGhrt werden, wenn das Fahrzeug auf einer geraden Strecke f&hrt, und wenn s&mtliche 
vier Reifen sich im selben Zustand befinden. Dies ist jedoch nicht praxisgerecht, da, beispielsweise dann, wenn 
das Fahrzeug angehalten wird, nicht s&mtliche Reifen denselben Zustand aufweisen. AuBerdem variiert der 
Luftdruck, z, B. wenn der besch&digte Reifen unmittelbar nach der Durchlochung gewechselt wird, oder nach- 
dem der Reifen durch einen kleinen Reservereifen ersetzt worden ist, wobei dann die Reifendrehzahldifferenz 
durch die Reifenluftdruckwarnvorrichtung nicht genau beurteilt werden kann. Mit anderen Worten verbietet 
sich eine Beurteilung der Reifendrehzahl mittels der Reifenluftdruckwarnvorrichtung dann, wenn nicht s&mtli- 
che vier-Reifen denselben Zustand aufweisen. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung zu schaffen, durch 
welche die Reifendrehzahldifferenz durch die Reifenwarnvorrichtung beurteilt wird, und bei der zumindest die 
Drehzahl der vier Reifen durch getrennte Einheiten ermittelt und ausgewertet werden kann, wobei die Auswer- 
tung bzw. Berechnung durchgefuhrt werden kann, wenn sich s&mtliche vier Rider im selben Zustand befinden. 

Vorzugsweise wird die Reifendrehzahldifferenz du- n h die Reifenluftdruckwarnvorrichtung beurteilt; da je- 
doch fur diese Beurteilung zuallermindest die Drehzahlen der vier Reifen konstant durch getrennte Einheiten 
ermittelt werden mussen, wird die Steuerung kompliziert, weshalb ein Bedarf zur Auswertung bzw. Berechnung 
besteht Es wird deshalb ein Abweichungswert ermittelt, indem die Drehzahl der Reifen addiert wird, die 
diagonal angeordnet sind, und indem die Differenz zwischen den diagonalen Paaren bestimmt und durch den 
doppelten Mittelwert der Reifendrehzahl dividiert wird. Dieser Abweichungswert wird mit einem vorbestimm- 
ten Vergleichswert (eine Abweichungsbreite) verglichen, und falls dieser Wert Qbertroffen wird, wird davon 
ausgegangen, daB der Reifenluftdruck als anormal zu beurteilen ist 

Falls dieser Vergleichswert unver&nderlich ist, ist es unm6giich, eine Beurteilung in Bezug auf die Fahrzeug- 
laufbedingungen oder -zustJnde zu treffea Wenn mit anderen Worten die Fahrzeuggeschwindigkeit beispiels- 




wcise hoch ist liegt es auf M WHand daB das Ergebnis der Reifendrehzah^fiQ ist und da die Anderung des 
Abweichungswerts zunimnl^rrd cr gr66cr als dcr vorbestimmte Vergleid^J^t so daB cine genaue Beurtei- 
lung des Rei/enluftdrucks unm6glich wird 

Ein weiteres Zici der vorliegenden Erfindung besteht darin. fOr eine Reifertfuftdruckwarnvorrichtung, welche 
die Reifendrehzahidifferenz beurteilt die Reifenlaufbedingungen oder -zustfnde auszuwerten, urn eine zuverUs- 
sige Reifenluftdruckbeurteilung zu gewthrleisten. 

DarQber hinaus ist fQr die Reifenluftdruckwamvorrichtung, die die Reifendrehzahidifferenz beurteilt eine 
gewisse Art von Auswertung oder Berechnung uneriaBlich, urn eine Entscheidung zu treffen, weil zumindest die 
Reifendrehzahl fQr die vier Reifen durch getrennte Einheiten mit hoher Geschwindigkeit konstant ausgewertet 
werden mufl. Nach dem Addieren der Reifendrehzahl der diagonal angeordneten Reifen wird deshalb die 
Reifendrehzahidifferenz zwischen den diagonalen Paaren bestimmt und durch den doppelten Mittelwert der 
Reifendrehzahlen dividiert, urn einen Abweichungswert zu erhalten, der dann mit einem Vergleichswert (der 
Abweichungsbreite) verglichen wird, und sobald er einen vorbestimmten Wert Gbertrifft wird davon ausgegan- 
gen, daB eine Reifenanomalitit aufgetreten ist 

Da der Abweichungswert jedoch nicht subil ist, sind Falle mdglich, in denen das Vorliegen eines anormalen 
Reifenzusunds nicht beurteilt werden kann, wenn der Vergleich mit diesem Vergleichswert durchgefQhrt wird 
Aufgrund von Geriuschen, die durch wechselnde StraBenzustande bedingt sind sowie aufgrund von Fahrzeug- 
laufbedingungen usw, als primirer Faktor, ist es unmoglich, einen genauen Vergleich durchzuf Qhren. 

Ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfindung besteht deshalb darin* eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung zu 
schaffen, bei der die Bestimmung der Reifendrehzahlen nicht durch das Vorhandensein von Geriuschen beein- 
trichtigt wird, die bei f ahrendem Fahrzeug erzeugt werden. um zu gewlhrieisten, daB eine Reifendruckanomaiie 
mit hinreichender Genauigkeit ermittelt werden kann. 

Da der Hersteilungsfehler von Fahrzeugreifen in der GroBenordnung von 03% liegt die (dynamische) 
Reifenradiusanderung (wahrend der Reifenbewegung) aufgrund einer Reifenluftdruckabnahme jedoch ebenfalls 
im 03%-Bereich liegt, ist fQr die Beurteilung des Reifenluftdrucks ein relativ hoher Genaiiigkeitsgcaderforder- 
lich. 

Die vorstehend genannte Reifenluftdruckbeurteilung wird durchgefuhrt, wenn sich das. Fahrzeug in einem 
reguliren Fahrzustand befindet und zwar auf der Grundlage des vom FahrzeuggeschwindigkeitsfQhler ermittel- 
ten Signals. Selbst dann, wenn sich das Fahrzeug in einem regularen Fahrzustand befindet, wild das Schlupfaus- 
maB der Antriebsrader grtiBer, wenn das Fahrzeug auf einer Straflenoberfllche mit niedriger Reibung oder 
einen HQgel hinauf ffthrt usw. Aber auch vorflbergehend anwesendes Kiesgestein, mit Schnee bedeckte StraBen 
und andere Faktoren k6nnen dazu fQhren, daB der Schlupf der Antriebsrider gr6Ber wird Bei groBem Schlupf 
der Antriebsrftder nimmt die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeitssignale ab. Da dadurch die 
Reifenluftdruckbeurteilungsgenauigkeit abnimmt, mQssendie ermittelten Radgeschwindigkeitssignale sorgfaitig 
ausgewihlt werden. Die Genauigkeit und ZuverlaLssigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung kann nur schwerlich 
verbessert werden, wenn kein wirklich aussagekrtftiges Signal fur die ermittelte Radgeschwindigkett verwendet 
wird, und wenn diese nicht hinreichend genau ermittelt wird Deshalb besteht ein weitefes Ziel tier Erfindung 
darin, die durch den RadgeschwindigkeitsfQhier ermittelten Signale sorgfaitig aUszuwlhlen, lihi ^ dadifrch r die 
Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung zu erhdhen. v. u^,,^. 

Wenn der Reifenluftdruck um einen vorbestimmten Wert oberhalb oder unterhalb normaler Bedingungen 
oder Zustande in Bezug auf die aktuelle Technologic liegt, wird durch verschiedene vorgeschlagene Reifenluft- 
druckwarnvorrichtungen ein Betrieb des Fahrzeugs nicht empfohlen. 

Die Reifenluftdruckwarnvorrichtung gemaB der vorstehend genannten Offenlegungsschrift ist so ausgelegt, 
daB die Reifenluftdruckbeurteilung nicht ausgefuhrt wird, wenn das Fahrzeug beschleunigt oder verz6gert wird 
und diesem Dokument sind keine Hinweise zu entnehmen, die Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Reifenluft- 
druckbeurteilung dadurch zu erh6hen, daB StraBenzustande und Fahrzeugzustande oder -bedingungen beriick- 
sichtigt werden. 

Aufgrund der StraBenzustande (StraBenoberfiache \i (Reibungskoeffizient \i der StraBenoberflache), schiech- 
te StraBen, HQgel, geneigte StraBenoberflachen usw.) nimmt das AusmaB des Antriebsradschlupfs zu, die vier 
Rader werden ungleichmaBig belastet, die Radgeschwindigkeit der vier Rader wird ungleichmaBig, wodurch die 
Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit abnimmt 

Durch die Fahrzeugzustande (Beschieunigung oder Verzdgerung, hoher Beladungsgrad, Fahrt mit Ketten auf 
den Reifen usw.) nimmt der Schlupf der Antriebsrader zu, und da die Vorder- und Hinterrader nicht gleichmaBig 
belastet werden, nimmt die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit ab, und da der Raddurchmesser 
zunimmt, nimmt die ermittelte Radgeschwindigkett ab, die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit 
nimmt ab und die Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung nimmt ab. 

Ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfindung besteht darin, die Reifenluftdruckbeurteilung zu unterbinden, 
um die Genauigkeit und Zuverlassigkeit dieser Beurteilung zu erhdhen, wenn sich das Fahrzeug oder die 
StraBenoberflache in einen bestimmten Zustand befinden. 

Ferner wird bei der aus der vorstehend genannten Offenlegungsschrift bekannten Reifenluftdruckwarnvor- 
richtung die Reifenluftdruckbeurteilung nicht ausgefQhrt wenn das Fahrzeug beschleunigt oder verzogert; es 
finden sich jedoch keine Hinweise, daB die Reifenluftdruckbeurteilung in Beziehung zum Zustand der StraBen- 
oberflache (Reibungszustand,schlechte StraBen, geneigte StraBe) oderzur Fahrzeuggeschwindigkeit stent 

Bei geringen Geschwindigkeiten nimmt die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit ab, weil die 
Anzahl der durch den RadgeschwindigkeitsfQhier ermittelten Daten abnimmt Bei hohen Geschwindigkeiten 
nimmt die Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung ab, weil das SchlupfausmaB der 
Antriebsrader gr6Ber wird, und weil die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit aufgrund der schwan- 
kenden Last zwischen den Vorderradern und den Hinterradern abnimmt 
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Insbesondere dann, wefts AntriebsradschlupfausmaB wcgcn e.ner 9™** l"SS?SS- 
bungszustands u einsteigtSmmt die Genauigkeit der ermittelten RadgeschwrndigkeU * ^J^STdeV 
keit und Zuverlassigkeh der Reifeniuftdruckbeurteilung abnimmt. Die G«auigkeu Zuverltoigfcei «r 
t^SSSSSSmAmg nimmt ab. wenn das Fahrzeug auf schlechten StraBenoberflachen fahrt, wetl die 
p!h^Z«schwindi£keit der nichtangetriebenen und angetriebenen Rider zunehmend abweicht 

Bri der "SSK^rSnJttctausmtB der Antriebsrader zu. und Ihnlich wie bean BeicUeuiugtt 
ni die ^Mlun lUdgeschwindigkeit ab. so daB die Genauigkeit und Zuverlissigkeit der 

^^i^SXSSS^S^SS^ Erfindung. die Zuverlissigkeit und Genauigkeit der Reifenluftdruckbeur- 
Jti *M « JSff^tSiC^ ein Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich mit einbezogen wird. 
derunVBerucksichtig^gder Str^ von einem normalen 

FSZJZSSb^^ ^^ZX^l^^^r ebenfalh etwa 

o i5?SS?S t es sehr schJerig. wischen dim Reifenherstellungsfehler und einer Reifen<iruckabnahme zu 
unter^hX wenn t ^^geschwindigkeiute^hnik zum Bestimmen der Luftdruckabnahme einge- 



ta tovoritehend genannten Of fenlegungsschrift 1st eine Technik zum Einstellen des Steueningsgewuuis ; taw. 
tostSiS2SSi?SdBe Belastung und die speziellen Reifeneigenschaften vorgescWagen.es ftadet sich 
dort ^SSSSSSZ darauf. den Reifenherstellungsfehler zu korrigieren. urn die Genauigkeit be, der 

' R t£f *™S?Z g ^^™W*oz* ausgef Qhrt wird. urn den Reif enhersteUungsf ehler und die 
s ^£^R^^iS^lx korrigieren. ist es schwierig. die ReiferUuftdruckbeurteilungsgenautgkeu 
ZSfMaSSS^Sbm der Refultate des Anfangseinstellungsprozesses zu verbesser^ wo^rch d.e 
ZrarUsStder Reifeniuftdruckbeurteilung abnimmt, weU die Geschwindigkeit, bei der die Anfangseinstel- 

5 funge^SnTl werdejund die Geschwindigkeit. bei der die Reifeniuftdruckbeurteilung ausgefuhrt wird. 

"Da dlr Re a |ft r b^d^S»g eine Abnutzung erleidet sowie aufgrund der Anderung der ^eibungseigen- 
scSt« steEer vorstehend genome EinstellungsprozeB die Grenze fur die Genauigkeit der Rerfenluftdruck- 
beurteilunedar.weshalbdiesenichtingeeigneterWejseerhfthtwerdenkana 
* X writer* ZM der Erfindung werden deshalb die Geschwindigkeit des AnfangsemsteUungsprozesses und 
die GeKhwu^kdt Sr aktoeUen Reifenluf tdruckbeurteUung addiert, und durch Korrektur des Re Jenschwel- 

keit und Zuveriassigkeit der Reifeniuftdruckbeurteilung fttr die Reifenluftdruckwarnyornchtung erhoht ■ 
J5 1 ^^SSPSSSimk betragt normaler 2 kg/cm', weshalb bei einer ^f^gS^^ 

sicVder Reifenradlus urn etwa 03<K indert Da der Reifenherstellungsfehler ebenfalls ewa 03% betrtgt. ist es 

mit dS \S Seschwindigkeitstechnik zur Bestimmung der Reiferiuftdr^kabnahme mcht 
•Slein ReifenhersteUungsfehler uhddeFReifendnickabnahme zu unierschejdea 

«n oSegungsschrift wird Vine auf der Reifenlastcharakteristik beruhende Technology zur Anderung des 
40 SteuergeSs vorgeschlagen. es f ehlt jedoch jeglicher Hinweis auf eine konkrete Techmk zum Korrigieren des 

"tSSSS^^ - - ^eneigenschaften mUteU des An 

fanesTinsteUungsprozesses wird deshalb ein Kompensationskoeffizient im voraus berechnet. der den Re ifenher- 
«JKSJ!5dV*7ipezieUen Reifeneigenschaften korrigiert Auf der Grundlage dieses Kompensauonsko- 
(t effizienten wird die Reifenluftdmckbeurtcilung ausgefiihrt 

^raug^eta^der AnfangseinsteUungsprozeB ausgefuhrt. wenn das Fahrzeug auf enter geraden Strecke 
fahr! WeSedochein vorubergehend verwendeter oder Reservereif en verwendet wird, oder wenn das Fahr- 
zeuf aufTnerl «eig?en OberlUche fahrt, kommt es vor, daB der ^an^in,teUungsproz C B rucht reibungslos 
beendet werden kann, weU der Lenkwinkel und die Radgeschwindigkett beeinfluBt werden. 
« BnwSS Erfindung besteht deshalb darin, eine Reifenluftdruckwarnyornchtung vorzuschlagen. 
50 di rilS taAa^llt weoii eta vonlbergehender Reifen montiert ist oder wenn das Fahrzeug auf einer 
eenSten StraSnoSrfttche flhrt. die prazise Ausftlhrung des Anfangseinstellungsprozesses gewlhrieistet 
8 Da e«tae!annte Ziel wU^rfiVdungsgemaB durch eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung erreicht. die erne 
fJSiS^SJSt^y^Lg eines von einem Fahrzeugradfuhler ermittelten SignaU ermittelt. 
55 ^SSSS^tmtn^ iedes Fahrzeugreifens individuell 

tune ist mit einer ersten Unsicherheiukoeffizienten-Festseueinrichtung versehen. die den Unsicherheitskoefft- 
zienten S d« vomehend genannten Beurteilung etaer Reif enluf tdruckanomalie auf der Grundlage der vorste- 
.X^^rb^U-^ jeden Reifen festsetz. und mi, ■^SSSSSS^xS 
I Interbinden der vorstehend genannten Beurteilung, bis der Unsicherheitskoeffizient tesigeseizi ist unter 

vorbestimmten Gleichung f^.^™^^^^ ermit- 
Vorzugsweise wird durch die Reifenluftdruckwa ^£^^^1^^ ermitteln, die Anomalie 
teltes Signal verwendet. die den ^hungszusund jede ^"^^ dafl der Unsicherheitskoeffizient 
des Reif enluftdrucks beurte.lt und ein WropnT ■W*?^ Erfindung mit einer zweiten Unsicherheits- 
65 unbestimmt ist und einenvorbesummten Wert mch XTn Unsicherheitstoeffizienten wiederum auf der 
koeffizienten-Festsettungseinnchtung wsgcrto et die den J^SSdun««vorricliwi«« zum Unterbinden der 
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rendem Fahrzeug wcrden diej^ichen Gerlusche, die prim^re Ursache zu lnstabilitAten sind, eliminiert und die 
Reifenluftdruckanomalie wir^fe dcr vorstehend genannten Berechnungsj^^ung auf dcr Grundlagc der 
Diffcrcnz zwischen der Drehzffl^jedes Reifens genauer bestimmt 

Eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die ein von ReifengeschwindigkeitsfQhlern ermitteltes Signal verwen- 
det, die den Umdrehungszustand jedes Fahrzeugreif ens individuell ermittein, sind zur Beurteilung einer Anoma- 
lie des Reifenluf tdrucks und zur Ausgabe eines Warnsignals folgende Einrichtungen vorgesehen: 
eine erste Unsicherheiukoeffizienten-Festtettungseinrichtung, die den Unsicherheitskoeffizienten auf der 
Grundlage des vorstehend genannten Reifenzustands jedes Reifens festsetzt, bevor die Beurteilung stattfindet 
eine Unterbindungseinrichtung zum Unterbinden der Beurteilung, bis der Unsicherheitskoeffizient festgesetzt 
ist und 

eine Warneinrichtung flir den Fall daB der Unsicherheitskoeffizient, der durch die erste Unsicherheitskoeffizien- 
ten-Festsetzungseinrichtung bestimmt worden ist, einen vorbestimmten Wert nicht einnimmt und der Reifen- 
luf tdruck als anormal beurteilt wird, wobci dieses Resulut daraufhin dem Fahrer mitgeteilt wird, usw. 

Die vorliegende Erfindung, die eine Reifenluftdruckanomalie ermittelt und ein Warnsignal abgibt, wobei ein 
von einem FahrzeugradfQhler ermitteltes Signal verwendet wird, der den Reifenzustand jedes der Fahrzeugrei- 15 
fen individuell ermittelt, erreicht das vorstehend genannte zweite Ziel dadurch, daB eine Reifenluftdruckanoma- 
lie aus einem Vergleich einer Abweichungsbreite unter Verwendung eines vorbestimmten Bereichs mit einem 
Abweichungswert beurteilt wird, der aus der vorbestimmten Berechnungsgleichung auf der Grundlage der 
Drehzahldifferenz jedes Reifens ermittelt wird, wobei eine Abweichungsbreiteninderungseinrichtung vorgese- 
hen ist, die zur Mitteilung der Beurteilungsresultate die Fahrzeugiaufbedingungen oder -zustlnde zur Anderung 20 
der vorbestimmten Abweichungsbreite verwendet Die Abweichungsbreite steht nicht fest bzw. ist kein Fixer 
Wert, und die geeignetste Abweichungsbreite fur eine Fahrzeuggeschwindigkeit wird festgesetzt, und die 
Reifenluftdruckanomalie wird beurteilt 

Die Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die die Reifenluftdruckanomalie unter Verwendung eines Signals be- 
stimmt, das von einem FahrzeugradfQhler ermittelt worden ist, der den Reifenumdrehungszustand jedes Fahr- 25 
zeugreifens ermittelt, und die ein Warnsignal abgibt, ist vorzugsweise mit einer Anfangseinstellungsbreiten&nde- 
rungseinrichtung ausgerOstet Bei der Beurteilung der Reifenluftdruckanomalie aus einem Vergleich einer 
Abweichungsbreite, die einen vorbestimmten Bereich aufweist, mit einem Abweichungswert, der aus der vorste- 
hend genannten Berechnungsgleichung auf der Grundlage der Reifendrehzahldifferenz abgeleitet ist, wobei zur 
Mitteilung der Beurteilung der Fahrzeuglauf zustand berflcksichtigt wird, wird die vorstehend genannte Abwei- 30 
chungsbreite ge&ndert Die Abweichungsbreite steht nicht fest bzw. ist kein fixer Wert, und die geeignetste 
Abweichungsbreite, die die Fahrzeuggeschwindigkeit wiedergibt.wird eingesteUt und.die Reifenluftdruckano- {L 
malie wird beurteilt . ; , , t , J „ t ,-\«,-... ..- ■ v .,. 

Die vorliegende Erfindung, durch die eine Reifenluftdruckanomalie bestimmt und ein Warnsignal abgegeben fr Z, 
wird, indem ein Signal verwendet wird, das von einem Fahrzeugradsensor ermittelt wird, der den Reifenzustand 35 
jedes der Fahrzeugreifen individuell ermittelt, wird das vorstehend genannte dritte Ziel dadurch erreicht, daB 
eine Beurteilungseinrichtung vorgesehen ist Nachdem der Abweichungswert, der aus der vorstehend genannten 
Berechnungsgleichung auf der Grundlage der Drehzahldifferenz jede§ Reifens ermittelt wird,;als positiy oder 
negativ erhalten worden ist, wird eine Reifenluftdruckanomaliebeurteilung auf.der Grundlage ernes Vergleichs "■>■"■ 
des vorstehend genannten Abweichungswerts mit der Abweichungsbreite unter Verwendung der vorbestimm- 40 
ten Breite innerhalb einer vorbestimmten Zeitperiode ausgefQhrt Fflr eine mit einer Warneinrichtung zur 
Mitteilung der Beurteilungsresultate ausgerQsteten Reifenluftdruckwarnvorrichtung ist erfindungsgemaB eine 
Festsetzungseinrichtung vorgesehen, durch die der Reifen als Reifen mit anormalen Luftdruck festgesetzt wird, 
wenn das Integral des Bereichs (Betrags), um den der vorstehend genannte positive oder negative Wert die 
vorstehend genannte Abweichungsbreite innerhalb der vorstehend genannten vorbestimmten Zeit Qbertroffen 45 
hat, grdBer wird als ein vorbestimmter Wert Der festgesetzte Reifen wird durch die vorstehend genannte 
Warneinrichtung mitgeteilt 

Eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die eine Reifenluftdruckanomalie unter Verwendung eines Signals 
bestimmt, das von einem FahrzeugradfQhler ermittelt worden ist, der den Reifenzustand jedes der Fahrzeugrei- 
fen individuell ermittelt und die ein Warnsignal ausgibt, ist vorzugsweise mit einer Beurteilungseinrichtung 50 
ausgestattet, durch die der Benutzer uber den festgesetzten Reifen durch die vorstehend genannte Wamvorrich- 
tung informiert wird, wenn, nachdem der Abweichungswert, der aus der vorstehend genannten Berechnungs- 
gleichung auf der Grundlage der Drehzahldifferenz jedes Reifens bestimmt wird, einen positiven oder negativen 
Wert angenommen hat, wobei eine Reifenluftdruckanomaliebeurteilung auf der Grundlage eines Vergleichs der 
Abweichungsbreite unter Verwendung einer vorbestimmten Breite mit dem vorstehend genannten Abwei- 55 
chungswert innerhalb einer vorbestimmten Zeitperiode ausgefQhrt wird, wobei fur die mit einer Warneinrich- 
tung versehenen Reifenluftdruckwarnvorrichtung zum Mitteilen der Beurteilungsresultate eine Festsetzungs- 
einrichtung derart vorgesehen ist, daB dann, wenn 

das Integral des Bereichs (Betrags) um den der vorstehend genannte positive oder negative Wert die vorstehend 
gemote Abweichungsbreite ubertrifh, innerhalb der vorbestimmten Zeit grdBer als ein vorbestimmter Wert M 

wird. fc . _ ...... 

Bei einer Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die ein Ermittlungssignal von Radgeschwindigkeitssensoren fur 
slmtliche vier Reifen verwendet und eine Abnahme des Reifenluftdrucks ermittelt und ein Warnsignal ausgibt 
ist zur Erreichung des vierten Ziels erfindungsgemaB ein Radgeschwindigkeitssensor vorgesehen, der die Rad- 
geschwindigkeit fur jedes der vier Rader ermittelt Die Vorrichtung ist mit einer Datensammeleinrichtung 6 5 
ausgerustet, durch die die ermittelten Impulssignale von den vier Radsensoren gelesen und gezihlt werden, und 
durch die die vier Radrelativgeschwindigkeitsdaten in einem Speicher abgespeichert werden, wenn simtliche 
Zlhldaten einen vorbestimmten Wert Qbertreffen. ErfindungsgemiB ist auBerdem eine Start/RGcksetzeinrich- 
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tung vorgesehen, durch d^^Fnn, wcnn beim Einlescn der ermitteiten Sigrflp'on den Radgeschwindigkeitssen- 
soren innerhalb cincs ersien fcsistchenden Zcitintervalls das crmittelte Signal von den vier Radgeschwindig- 
keitssensoren nicht eingegeben wird, die Zahlwerte fQr die vier Signale in der vorstehend genannten Datensam- 
meleinrichtung zurOckgesetzt werden. In der Datensammeleinrichtung wird jedes von den vier Radgeschwindig- 

5 keitssensoren ermittelte Impulssignal gelesen und gezahlt wenn jeder gewonnene Zahlwert einen vorbestimm- 
ten Wert Qbertrifft und die vier Radrelativgeschwindigkeitsdaten werden in einem Speicher gespeichert. Wenn 
mit Bezug auf die Start/RQcksetzeinrichtung das Lesen der ermitteiten Signale bestartet wird, und wenn die von 
den vier Radgeschwindigkeitssensoren ermitteiten Signale nicht eingegeben werden, werden die vier Zahlwerte 
f Or die ermitteiten Signale in der Datensammeleinrichtung zurOckgesetzt 

10 Wenn die Radumdrehung instabil ist nimmt die Geschwindigkeit jedefs der nichtangetriebenen Rider ab f weil 
das Impulssignal von den vier Radgeschwindigkeitssensoren nicht innerhalb des ersten feststehenden Zeitsignals 
eingegeben werden kdnnen; daBelbe gilt, wenn eine der Radgeschwindigkeiten der angetriebenen Rider grdBer 
wird In den Fallen einer instabilen Radumdrehung wird die Radgeschwindigkeitsermittlung unterbunden, da die 
vier ermitteiten Signalzahlraten zuriickgesetzt werden, so daB die Zuverlassigkeit des ermitteiten Signals 

15 verbessert wird. Auf diese Weise wird die Genauigkeit und Zuverlissigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung 
erhdht 

Eine Reifenluftdruckwamvorrichtung, die das Signal verwendet das von den Radgeschwindigkeitssensoren 
der vier Rader eines Kraftfahrzeugs ermittelt wird und eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt und ein Warnsi- 
gnal ausgibt ist vorzugsweise mit RadgeschwmdigkeitsfQhler ausgerQstet durch die die Radgeschwindigkeit der 

20 vier Fahrzeugr&der ermittelt wird, und mit einer Datensammeleinrichtung, durch die die vorstehend genannten 
ermitteiten Impulssignale von den vier Radgeschwindigkeitssensoren gelesen und gezahlt werden, wobei die 
vier gewonnenen Radrelativgeschwindigkeitsdaten in einem Speicher abgespeichert werden, sobald simtliche 
dieser Daten einen vorbestimmten Wert flbertreffen. Die Vorrichtung ist auBerdem vorzugsweise mit einer 
EndrQcksetzeinrichtung derart ausgeriistet, daB, wenn innerhalb eines zweiten feststehenden Zeitintervalls von 

25 der Zeit, wenn ein Zahlsignal der ermitteiten Signale eines der Radgeschwindigkeitssensoren den vorbestimm- 
ten Wert Qbertroffen hat, dann wenn der Zahlwert der ermitteiten Signale der anderen Radgeschwindigkeitssen- 
soren den vorbestimmten Wert nicht Ubertroffen hat, die vier Zahlwerte fiir die ermitteiten Signale in der 
vorstehend genannten Datensammeleinrichtung zuriickgesetzt werden. Wenn ein instabiler Reifenumdrehungs- 
zustand vorliegt wird die Reif ensgeschwindigkeitsermittlung unterbunden oder geldscht wodurch die Zuverlas- 

30 sigkeit des ermitteiten Signals verbessert wird Dadurch wird die Genauigkeit und Zuverlissigkeit der Reifen- 
luftdruckbeurteilung erhdht 

Vf Eine Reifenluftdruckwarnvonrichtung, die die Signale verwendet, die von den RadgeschwindigkeitsfQhlern der 
vier Rider des Fahrzeugs ermittelt werden, und die eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt und ein Warnsignal 
abgibt, ist vorzugsweise mit RadgeschwindigkeitsfQhlern derart ausgerQstet, daB die Radgeschwindigkeit der 

35 vier Fahrzeugrlder ermittelt werden, und mit einer Datensammeleinrichtung, durch die die vorstehend genann- 
ten ermitteiten Impulssignale voaden vier RadgeschwindigkeitsfQhlern gelesen und gezahlt werden, wobei die 
gewonnenen vier Radgeschwindigkeiurelativdaten in einem Speicher abgespeichert werden, wenn samtliche 
* Zahldaten einen vorbestimmten Wert ubertreffen. Ferner ist die Vorrichtung mit einer Start/Rflcksetzeinrich- 
tung ausgestattet, durch die die Zahlwerte fur die vier ermitteiten Signale in der vorstehend genannten Daten- 

40 sammeleinrichtung zurOckgesetzt werden, wenn beim Lesen der ermitteiten Signale von den Radgeschwindig- 
keitsfQhlern das innerhalb eines ersten feststehenden Zeitintervalls ermittelte Signal von den vier Geschwindig- 
keitsfQhlern nicht eingegeben wird AuBerdem ist vorzugsweise eine End/RQcksetzeinrichtung vorgesehen, 
durch die die vier Zahlwert fur die ermitteiten Signale in der Datensammeleinrichtung zuriickgesetzt werden, 
wenn innerhalb eines zweiten feststehenden Zeitintervalls und der Zeit, wenn ein Zahlsignal von den ermitteiten 

45 Signalen von einem der RadgeschwindigkeitsfOhler den vorbestimmten Wert Qberschritten hat, wihrend der 
Zahlwert der ermitteiten Signale von den anderen RadgeschwindigkeitsfQhlern den vorbestimmten Wert nicht 
Qberschritten hat In der Datensammelvorrichtung wird jedes der vier Impulssignale von den Radgeschwindig- 
keitsfQhlern gelesen und gezahlt, und dann wenn jedes der Zahlwerte den vorbestimmten Wert erreicht werden 
die vier Radrelativdaten in einem Speicher abgespeichert In der Start/RQcksetzeinrichtung werden die Zahl- 

50 werte fQr die vier ermitteiten Signale zurOckgesetzt, wenn das Lesen der ermitteiten Signale begonnen hat, falls 
das ermittelte Signal fur die vier GeschwindigkeitsfQhlern nicht innerhalb des ersten feststehenden Zeitintervalls 
eingegeben werden kann. 

Wenn die Radumdrehung instabil ist nimmt die Radgeschwindigkeit eines jeden der nichtangetriebenen 
Rader ab, weil das Impulssignal von den vier RadgeschwindigkeitsfQhlern nicht innerhalb des ersten feststehen- 

55 den Zeitintervalls eingegeben werden kann, wie dies auch der Fall ist, wenn eine der Radgeschwindigkeiten der 
angetriebenen Rader anwachst Da in diesen Fallen die vier ermitteiten Signalzahlraten zurOckgesetzt werden, 
wird die Reifengeschwindigkeit fur den Fall, daB der Radumdrehungszustand einen instabilen Zustand aufweist, 
geloscht wodurch die Zuverlassigkeit des ermitteiten Signals verbessert wird Auf diese Weise wird die Genau- 
igkeit und Zuverlassigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung erhoht Nachdem der Zahlwert fur das ermittelte 

60 Signal an der Zahlwiederstarteinrichtung durch die Start/RQcksetzeinrichtung zurOckgesetzt worden ist, stag- 
niert die Ermittlung von oder durch den Radgeschwindigkeitssensor nicht, weil das Zlhlen jedes ermitteiten 
Signals durch die Wiederstarteinrichtung erneut gestartet wird 

Da fur die Datensammelvorrichtung jedes der vier Impulssignale von den RadgeschwindigkeitsfQhlern gele- 
sen und gezahlt wird wenn jedes der Zahlwerte den vorbestimmten Wert erreicht werden die vier Radge- 

65 schwindigkeitsrelativdaten in einem Speicher abgespeichert Zu der Zeit, wenn das Zahlsignal von einem der 
ermitteiten Signale von einem der RadgeschwindigkeitsfQhlern den vorbestimmten Wert Qbertroffen hat, und 
wenn die Zahlwerte von den ermitteiten Signalen der anderen RadgeschwindigkeitssfQhler den vorbestimmten 
Wert innerhalb eines zweiten festgesetzten Zeitintervalls nicht Qbertroffen haben, werden die vier ermitteiten 
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Signale in der End/RQcksetzjB^htung in der Datcnsammelcinrichtung zurflg^esetzt Wenn dcr Radumdre- 
hungszustind instabil ist, weia^fcihlwerte far die vier ermittelten Werte da^Kte festgesctzte Zeitintervall 
nicht Qbertreffen, wird die RtdSischwindigkcilscrmittlung geldscht odcr unterOThden, dt die Zihlwerte fQr die 
vier ermittelten Signale zurQckgesetzt werden t wenn ein insubiler Radumdrehungszustand vorliegt, so daB die 
Zuveriissigkeit der ermittelten Signale verbessert ist Auf diese Weise wird die Genauigkeit und Zuveriissigkeit 5 
der Reifenluftdruckbeurteilung verbessert Durch Vorsehen der Datensammelcinrichtung, der Surt/RQcksetz- 
einrichtung und der Endrucksetteinrichtung wird sowohl dann, wenn die Zihlung gesurtet wird wie dann, wenn 
sie beendet wird, das ermittelte Signal sorgfiltig ausgewihlt, wodurch die Zuveriissigkeit des ermittelten Signals 
erh6ht wird und wodurch die Reifenluftdruckbcurteilungsgenauigkeit und -zuveriissigkeit verbessert wird 

Mit einer Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die die Radgeschwindigkeiten von jedem der vier Fahrzeugrider 10 
auswertet und bestimmt, ob eine Luftdruckabnahme vorliegt und ein Wamsignal ausgibt, wird das vorstehend 
genannte fQnfte Ziel dadurch erreicht, daB eine Radgeschwindigkeitsermittlungsvorrichtung vorgesehen ist, die 
die Radgeschwindigkeit fQr die vier Rider des Fahrzeugs ermittelt, eine Reifenluftdruckbeurteilungseinrichtung, 
die unter Auswertung der durch die Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelten Radgeschwindig- 
keit beurteilt, ob eine Abnahme des Reifenluftdrucks vorliegt, eine spezielle Bedingungsermittlungseinrichtung \$ 
oder eine Einrichtung zum Ermitteln einer speziellen Bedingung oder eines speziellen Zustands, die ermittelt, ob 
das Fahrzeug oder die StraBenoberfliche eine spezielle Bedingung oder einen speziellen Zustand aufweisen, die 
oder der nicht geeignet ist fQr die Reifenluftdruckbeurteilung, und eine Unterbindungs- oder Verhinderungsein- 
richtung, durch die die Reifenluftdruckbeurteilung unterbunden wird, wenn die spezielle Zustandsermittlungs- 
einrichtung einen speziellen Zustaiid ermittelt Auf der Grundlage der Fahrzeugradgeschwindigkeit, die durch 20 
die Radgeschwindigkeitseinrichtung ermittelt worden ist, wird durch die Reifenluftdruckbeurteilungseinrich- 
tung unter Auswertung der ermittelten Radgeschwindigkeiten beurteilt, ob eine Luftdruckdruckabnahme vor- 
liegt oder nicht Wenn die spezielle Zustandsbestimmungseinrichtung ermittelt, daB das Fahrzeug oder die 
StraBenoberfliche einen Zustand haben, der fQr die Beurteilung des Reifenluftdrucks nicht geeignet ist, unter- 
bindet die Unterbindungseinrichtung fQr den Fall, daB ein spezieller Zustand ermittelt wirdrdie Reifeniuftdruck- 25 
beurteilung im oder durch die ReifenJuftdruckbeurteilungseinrichtung. Wenn die vorstehend genannten speziel- 
len Zustlnde nicht geeignet sind fQr die Reifenluftdruckbeurteilung, wird die Genauigkeit der ermittelten 
Radgeschwindigkeit durch Unterbinden dieser Beurteilung erhflht, und die Genauigkeit und Zuveriissigkeit der 
Reifenluftdruckbeurteilung wird verbessert 

Zur Erzielung des vorgenannten sechsten Ziels ist eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die die Radgeschwin- 30 
digkeit jedes der vier Fahrzeugrider auswertet und bestimmt, ob eine Luftdruckaufnahme vorliegt und ein 
Wamsignal ausgibt, erfindungsgemifl mit einer Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung versehen, die die 
Radgeschwindigkeit fQr jedes der Fahrzeugrider ermittelt, mit einer Reifehluftdrtckbeu^ : u 

die die Radgeschwindigkeit auswertet, die durch die Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelt wor- 
den ist, und die beurteilt, ob der Reifenluftdruck abgenommen hat, eine StraBenoberflichenzustadsermittlungs- 35 
einrichtung zum Ermitteln des Zustands der StraBenoberfliche, und eine Radgeschwindigkeitbereichseinstellun- 
geinrichtung, durch die, unter Auswertung oder Verwendung derStraBenzustinde, die durch die Straflenzu- 
standsermittlungseinrichtung ermittelt worden sind, der ztilissige Geschwihdigkeitsbef eich fur die Reifenluft- • 
druckbeurteilung eingestellt wird, die ^ RadgescAwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelt die Radgeschwin- 
digkeit fur die vier Fahrzeugrider. Die Reifenluftdruckbeurteilungseinrichtung verwendet die Radgeschwindig- 40 
keiten, die von der Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelt worden ist und beurteilt, ob eine 
Abnahme des Reifenluftdrucks vorliegt Durch die StraBenoberflichenermittlungseinrichtung wird der StraBen- 
oberflichenzustand ermittelt, und in der Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichseinstellungseinrichtung wird durch 
Anlegen oder Auswerten der Resultate der Straflenoberflichenermittlungsvorrichtung unter BerQcksichtigung 
der Reifenluftdruckbeurteilungseinrichtung der Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich ermittelt, innerhalb welchem 45 
die Luf tdruckbeurteilung zulissig ist Mittels des f estgesetzten Fahrzeug^eschwindigkcitsbereichs^wird entspre- 
chend der StraBenoberfliche die Reifenluftdruckbeurteilung zugelassen, und die Genauigkeit der Radgeschwin- 
digkeitsermittlung wird erh&ht, wodurch die Genauigkeit und Zuveriissigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung 
verbessert wird. * 

Zur Erzielung des vorstehend genannten siebten Ziels wird eine Reifenluftdruckwarnvorrichtung, welche die 50 
Radgeschwindigkeit eines jeden der vier Fahrzeugrider auswertet und bestimmt, ob ein Reifendruckverlust 
vorliegt und eine Warnung ausgibt, mit folgenden Einrichtungen versehen: eine Radgeschwindigkeitsermitt- 
lungsvorrichtung, die die Radgeschwindigkeit fur samtliche vier der Fahrzeugrider ermittelt, eine Anfangsein- 
stellungsprozeBeinrichtung, durch die unter Verwendung der Radgeschwindigkeit von der Radgeschwindig- 
keitsermittlungsvorrichtung mit einer vorbestimmten Radgeschwindigkeit ein AnfangseinstellungsprozeB aus- 55 
gefuhrt wird, und eine LuftdruckbeurteilungsprozeBeinrichtung, durch die die ermittelte Radgeschwindigkeit 
von der Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung und die ProzeB- oder Rechenresultate der Anfangseinstel- 
lungsprozeBeinrichtung oder der Anfangswertberechnungseinrichtung empfangen wird, und durch die in Ober- 
einstimmung mit der AnfangseinstellungsermittlungsprozeBeinrichtung fur eine feststehende Zeitperiode oder 
eine feststehende Fahrstrecke nach der Berechnung oder ProzeBausfUhrung ein zweiter Fahrzeuggeschwindig- « 
keitsbereich ermittelt oder festgelegt wird, der breiter ist als der erste Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich, in dem 
der ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB ausgefuhrt wird. Die Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermit- 
telt die Radgeschwindigkeit Daraufhin fQhrt die AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung unter Verwendung oder 
Auswertung der Radgeschwindigkeit, die von der Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelt worden 
ist, fQr einen ersten vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich die Verarbeitung oder Berechnung der 65 
Anfangseinstellung durch, um den Anf angszustand der vier Reifen zu kompensieren. Die Luftdruckbeurteilungs- 
einrichtung fQhrt die Luftdruckbeurteilung aus, indem sie die Radgeschwindigkeit und die Anfangseinstellungs- 
prozeBresultate empfingt, sowie in Obereinstimmung mit der AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung fQr eine 
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t *7 * JBL ^inr vorbestimmtc Fahrstrecke nach d^PozcBausfahrung in dcm zweitcn 
feststehende teW*™*™ Fahrzcuggc^windigkcitsbcrcich. 
Fahrzcuggeschwmd^k^ dcr Jer Reifen zu kompensieren. 

Da die AnfangseinsteUungen aiwgciunrx * . dc £ H ersteUungsfehlers dcs Reifens nach cincm 

Zuverlisrigkeit der ^^^^^^S^^ der durch den AnfangscinsteUungspro- 
JSS£^Z SS*5 Sffi^ gceignct erscheint. eine Ertohung der 
zeB f estgelegt woraen m una aua« u-gcjchwindigkeitsbcreich. der breiter ist als der erste Bereich. 

%£Sl£. ^Ti^^^S^Sr^ Fahrzeuggeschwindigkeiuberekh ausge- 

"Sr'aSlSSdei vorstehend genannten achten Ziels wird eine Reifenluftdruclcwarnvorri<*tung. die die 
*ZZ5!£3& SZ Men der vier Fahrzeugrader auswertet und bestimmt ob ein Reifendruckverlust 
SSSfSS^Wamii ausgibt erfindungsgemaB mit folgenden Einrichtungen versehen: erne Radge- 
schwinto^ die die Geschwindigkeit eines jeden der vier Fahrzeugrlder ermittelt 

cirAn^gseiiisteUungsprozefleuirichtung zum Errechnen eines Kompensationskoeffizienten zum Kompensie- 
Z £r iXgszustlndc ? der vier Reifen unter Verwendung der ermittelten Fahrzeuggeschwmmgkeit. die von 
der FabJzeuggeschwihdigkeiteerautUungseinrichtung ausgegeben wird, wenn vorbestimmte KoefTiZjentenbe- 
rechnungsbedihgungeh erfullt rind, eine Anfang$eut$teUungsausl6sungsschaltereinnd»tung zum Ausfcsen der 
AnfangseinsteUungen durch die AirfangseinsteUungsprozeBeinrichtung und eine BedingungsabmUderungsein- 
richtung. urn die Koeffizientenberechnung abzumildern. wenn nach Ablauf der festgesetzten Zeitpenode der 
Ausldsebefehl durch die AnfangsemrteUungsausloseschaltereinrichtung eingegeben worden ist die Aiifangsein- 
stellungen jedoch nicht beendet worden sind. Durch die RadgeschwindigkeitsermitUungseinnchtung wird die 
Radgeschwindigkeit ermitteh, woraufhin der Anfangseinstellungsausl6sebefehl durch den AnfangseinsteUungs- 
ausloseschalter eingegeben wird, wobei die AnfangseinsteUungsprozeBeinrichtung die enruttelte Radgeschwuv 
digkeit auswertet, wobei dann. wenn die KoefHzientenberechnungsbedingungen erfflllt sind, der Kompensa- 
tionskoeffizient zum Kompensieren der Anfangszust&nde der vier Reifen berechnet wird. Wenn jedoch nach 
einer feststehenden ZeitpMde. obwohl der Ausldsebefehl eingegeben worden ist, die AnfangseinsteUungen 
nicht beendet oder vervoustlndigt rind, wird die Koef fizientenberechnungsbedingung abgemildert Wenn unter 
Beruckrichtigung des ino%ten Fahrzeugreifens oder des StraBenoberfiachenzustands nach AusHJsung der 
AnfangiemsteUungeri *^ der AnfangseinsteUungsprozeB nicht 

beendet ist weU die KotfftziSatenbere^^ abgemildert ist, wird die Beendigung des Anfangsein*, 

steUungsprozesses gefonlert der Kompehsationskorffizient wird berechnet, und der KompensationskoefFizient 
kannzurReifenluftdruckbeurteilungverwendetwerden. 

Vorzugsweise ist eine Retfenluftdruckwarnvorrichtung, welche die Radgeschwindigkeiten ernes jeden der vier 
Fahrzeugrader auswertet und bestimmt, ob ein Luf tdruckverlust voriiegt und eine Warnung ausgibt, nut folgen- 
den Einrichtungen verseherii eine Radgeschwmdigkeitsermittlungseinrichtung zum Ermitteln der Geschwindig- 
keit ernes jeden der vier Fahrzeugrader, eine AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung zum Berechnen ernes 
Kompensationskoeffizienten zum Kompensieren der Anfangszustande der vier Reifen unter Verwendung der 
) Radgeschwindigkeit die von der Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ausgegeben ist, wenn erne vorbe- 
stimmte Koeffizientenberecrmuiigslieiiigung festgesetzt ist, eine AnfangseinstellungsauslOseschaltereinnch- 
tung zum Ausldsen der AnfangseinsteUungen durch die Anfangseinstellungseinnchtung. eme Bedingungsabnul- 
derungseinrichtung zum Abmildera der Koeffizientenberechnung, wenn nach Eingeben des Austosebefehls 
durch die Anfangseinstellungsauslos^schaltereinrichtung innerhalb einer vorbestimmten Fahrstrecke die An- 
5 fangseinstellungen nicht verindert worden sind. Wenn nach Eingabe des Austosebefehls der Anfangseinstel- 
lungsprozeB nicht beendet worden ist, obwohl das Fahrzeug eine vorbestimmte Strecke zurQckgelegt hat. wird 
die Koeffizientenberechnungsbedingung abgemildert 

Wenn unter Berucksichtigung des montierten Reifens oder des StraBenoberfiachenzustands nach Ausldsen 
der AnfangseinsteUungen und Zurficklegen einer vorbestimmten Strecke durch das Fahrzeug. die Anfangsein- 
» stellungen nicht verindert worden sind, wird die Koeffizientenberechnungsbedingung abgemildert, die Beendi- 
gung oder Vervollstandigung der AnfangseinsteUungen wird gefdrdert und ein Kompensationskoeffizient be- 
rechnet Dieser BerechnungskoefFment wird durch die Reifendruckbeurteilung ausgewertet oder fur diese 
vcrtvc ndct* 

Vorzugsweise wird eine Reifenluftdruckwamvorrichtung, welche die Radgeschwindigkeiten eines jeden der 
55 vier Fahrzeugrader auswertet und bestimmt, ob ein Luftdruckverlust vorliegt sowie eine Warnung ausgibt, mit 
folgenden Einrichtungen versehen: Eine Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung, die die Geschwindigkeit 
eines jeden der vier Rider des Fahrzeugs ermittelt, eine AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung zur Berechnung 
eines Kompensationskoeffizienten zum Kompensieren der Anfangszustande der vier Reifen unter Verwendung 
der Radgesc^-vindigkeit, die von der Radgeschwi' ,: gkf itseinrichtung ausgegeben wird, wenn eine vorbestimm- 
60* te Koef fizientenberechnungsbedingung festgesetzt oder erfullt ist, eine Anfangseinstellungsausloseschalterein- 
richtung zum AuslGsen der AnfangseinsteUungen durch die AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung, und eine 
Bedingungsabmilderungseinrichtung zum Abmildern der Koeffizientenberechnungsbedingung, wenn nach dem 
Eingeben des Ausldsebefehls durch die Anfangseinstellungsausl6seschaltereinrichtung dieser Anfangsbcf ehl ein 
zweites Mai ausgegeben worden ist Dadurch, daQ der Ausl6sebefehl ein zweites Mai angegeben worden ist, 
65 wird die Koeffizientenberechnungsbedingung in der Bedingungsabmilderungseinrichtung abgemildert 

Wenn deshalb unter Berflcksichtigung des montiertert Reifens oder des StraBenoberfiachenzustands der 



AnfangseinsteUungsprozeB nicht rcibungsloi 
einrichtung ein zweites Mai betatigt worden ist, werden die AnfangseinsteUungen gefdrdert und der Kompensa- 



tionskoeffizient wird berechnet^ail die vorstchend gcnannte Koeffizientenberectoungsbedingung abgemildert 
ist. Dicscr Kompensationskoefi^Bt kann^ur Reifenluftdruckbeurteilung verwi^R werden. 

Nachfolgend wird die ErfindunPinhand der Zeichnungen beispielhaft niher erflmert; in dieser zeigen: 

Fig. 1 einen AbriB des Aufbaus der Reif enluf tdnickwarnvorrichtung. 

Fig. 2A die Gleichung zur Bestimmung des Differentialwerts D aus den Differentialwert- und Unsicherheits- 

koeffizientengleichungen. 
Fig. 2B die Gleichung zur Bestimmung des Unsicherheitskoeffizienten Cx, 

Fig. 3 ein FluBdiagramm zur Erliuterung des allgemeinen Ablauf s der Anomaliebeurteilung fttr einen Reifen- 
luftdruck. 

Fig. 4 ein FluBdiagramm zur Ermittlung. ob die Reif enluftdruckbeurteilungsbedingungen erfflilt sind. 
Fig. 5A den Abweichungskoeffizienten D in seinem Normalbcreich, wobci auf der y-Achse die Abweichungs- 
breite DS und auf der x-Achse die Zeit t aufgetragen sind, 
Fig. 5B den Abweichungswert unter einer anormalen Bedingung, 

Fig. 6 A die Fahrzeuggeschwindigkeit V, die direkt proportional zur Abweichungsbreite DS ansteigt. 

Fig. 6B die Abweichungsbreite DS, die direkt proportional zur ansteigenden Reifentemperatur bis hin zur 

Reifentemperatur B ist, und die sich nicht andert, wenn die Reifentemperatur Qber die Temperatur B hinaus 

ansteigt. 

Fig. 7 das BeurteilungsfluBdiagramm auf der Grundlage der in Fig. 5A gezeigten Werte, 
Fig. 8 das FluBdiagramm zur Beurteilung eines perforierten Reif ens, 
Fig. 9 das FluBdiagramm der Spezialbedingung bei perforiertem Reifen, 

Fig. 10A die Anderung der Warnlampenanzeige in Abhingigkeit der Anderung des elektrischen Signals, 
Fig. 1 OB cine Ausfahrungsform der Warnlampe, 
Fig. IOC ein Beispiel einer Warnlampe, 
Fig. 10D ein Beispiel einer Warnlampe, 

Fig. 1 1 einen AbriB der Bauteile der Reifenluftdruckwarnvorrichtung, 
Fig. 12 den Aufbau des Steuersystems, 

Fig. 13 einen Teil des FluBdiagramms fur den LeseprozeB des vom Radgeschwindigkeitsfuhler ermittelten 
Signals, 

Fig. 14 den restlichen Teil des FluBdiagramms von Fig. 13, 

Fig. 15 einen Teil des FluBdiagramms fur die Reif enluf tdruckbeurteilung. . 

Fig. 16 den restlichen Teil des FluBdiagramms von Fig; 15, 

Fig. 17 das FluBdiagramm fQrden im Kreis gefQhrten Interrupt-ProzeB, 

Fig. 18 das FluBdiagramm fur den Beschleunigungs-/Verz6gerangsbeurteUungspr<>ze& 

Fig. 19 das FluBdiagramm zur Beurteilung des niedrigen Reibungskoeffizienten \i der StraBe in Obereinstim- 
mung mit dem Interrupt-ProzeB, 

Fig. 20 das FluBdiagramm zur Beurteilung des StraBenzustands -v-.-.v' : . 
bzw. der schlechten StraBe in Obereinstimmung mit dem Interrupt-ProzeB, • , - >.u\'$} % s ? " - 

Fig. 2 1 das FluBdiagramm fur den Anf angseinstellungsprozeB, -•• • t f i: , . v ? v4 

Fig. 22 ein Zeitdiagramm fur den Radgeschwindigkeitsimpuk, 

Fig. 23 ein Zeitdiagramm fdr die Zeitsteuerung der ermittelten Daten, bei Kreisfahrung des Prozesses, bei 

einer Beschleunigung/Verzdgerung, bei einer StraBe mit niedrigem n. 
Fig. 24 ein Zeitdiagramm fur die Zeitsteuerung der ermittelten Daten, wenn die StraBe schlecht ist, 
Fig. 25 ein Zeitdiagramm fur die Zeitsteuerung der ermittelten Daten bei 400 Radumdrehungen, 
Fig. 26 ein Zeitdiagramm fur die ermittelte Zeit einer Radumdrehung (Radgeschwindigkeitsdaten), 
Fig. 27 ein Zeitdiagramm der Different zwischen dem Beurteilungswert und dem variablen Anfangsbeurtei- 

lungswert(D— DO), 

Fig. 28 ein FluBdiagramm der Routine zur Beurteilung der geeigneten Radgeschwindigkeit fQr die erste 
Abwandlung der AusfQhrungsform, 

Fig. 29 ein Zeitdiagramm annehmbarer und zu verwerfender Daten des SchlupfausmaBes und des abgelaufe- 
nen Werts, 

Fig. 30 das FluBdiagramm fur die Routine zur Beurteilung der geeigneten Radgeschwindigkeit fur die zweite 
Abwandlung der AusfQhrungsform, 

Fig. 31 das FluBdiagramm fur die Routine zur Ermittlung geeigneter Radgeschwindigkeitsdaten fQr die dritte 
Abwandlung des Ausfuhrungsbeispiels, 

Fig. 32 das FluBdiagramm fttr die Routine zur Ermittlung geeigneter Radgeschwindigkeitsdaten fur die vierte- 
Abwandlung des Ausfiihrungsbeispiels, 

Fig. 33 das FluBdiagramm fur die Routine zur Ermittlung geeigneter Radgeschwindigkeitsdaten fQr die f unfte 
Abwandlung des Ausfuhrungsbeispiels, 

Fig. 34 das FluBdiagramm fur die Routine zur Ermittlung geeigneter Radgeschwindigkeitsdaten fur die 
sechste Abwandlung des Ausfuhrungsbeispiels, - w - 

Fig. 35 das FluBdiagramm fur die Routine zur Einstellung der variablen Beurteilung fur die siebte Abwand- 
lung des Ausfuhrungsbeispiels, 

Fig. 36 das FluBdiagramm fur die Routine zur Einstellung der variablen Beurteilung fur die achte Abwandlung 
des AusfQhrungsbeispiels, 

Fig. 37 ein FluBdiagramm des Anfangseinstellungsprozesses fur die Reifenluftdrucksteuervariable Cx fur die 
erste bevorzugte AusfQhrungsform, 
Fig. 38 ein FluBdiagramm der Reifenluftdruckbeurteilungssteuerung fur den Reifeniuftdruckbeurteilungspro- 



zcB far die crstc bevorzJ^^usfOhrungsform, 
Fig. 39 das FluBdiagramm far die Reifenluftdruckbeurteilungsunterroutine von Fig. 37, 
Fig. 40 ein FluBdiagramm des Berechnungsprozesses f Qr den Schiecht-StraBenindex, 

Fig. 41 cine Tabelle der anfangs eingestellten zulissigen Fahrzeuggeschwindigkeiten fur den Koeffizienten 
Cx, 

Fig. 42 die zulassigen Fahrzeuggeschwindigkettsbereiche fur die Reifeniuftdruckbeurteilung, 
Fig. 43 ein Diagramm der Luftdruckbeurteilungsvariablen E, bei normalem Reifenluftdruck, 
Fig. 44 ein Diagramm der Luftdruckbeurteilungsvariablen E, bei anormalem Reifenluftdruck, 
Fig. 45 ein FluBdiagramm des Impulssignalleseprozesses fur die Reifenluftdruckbeurteilungssteuerune der 
zwenen abgewandelten Ausf Qhrungsform, 

Fig. 46 ein FluBdiagramm des Reifeniuftdruckbeurteilungsprozesses fur die zweite abgewandelte Ausfuh- 
rungsform, ° 

Fig. 47 ein FluBdiagramm eines Teils der Unterroutine zur Beurteilung, ob die Bedingungen erfullt sind, far die 
dntte Abwandlung der Ausfflhrwigsform, 
Fig. 48 der Rest des FluBdiagramms von Fig. 47, 

F * *? c j? nu Wiagramm fQr den AnfangseinstellungsprozeB far den Reifenluftdruckbeurteilungskoeffizien- 
ten Cx far die zweite bevorzugte AusfOhrungsform, 

Fig. 50 ein FluBdiagramm far den ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB far die Reifeniuftdrucksteuerune der 
zwenen beyorzugten AusfOhrungsform, 6 

Fig. 51 ein FluBdiagramm fur die Reifenluftdruckbeurteilungsunterroutine von Fig. 41, 

Fig. 52 die Eigenschaften der korrigierten Gr6Be a, 

Fig. 53 die Eigenschaften der korrigierten GroBe p, 
d^ia^n^om^ FluBdiagramms fur die Reifenluftdruckbeurteilungsunterroutine der ersten Abwandlung 

Au^ahSng s n f<S Flufldiagramms fQr dic Reifenluftdr uckbeurteilungsroutine der zweiten Abwandlung der 

Fig. 56 den Teil eines FluBdiagramms fOr den AnfangseinstellungsprozeB des Koeffizienten Cx fur die Reifen- 
tuf tdruckbeurteilung far die dritte bevorzugte AusfOhrungsform, 
Fig. 57 den restlichen Teil des FluBdiagramms von Fig, 56, 

Fig. 58 ein Zeitdiagramm der Raddurchmesservariablen R fOr die dritte bevorzugte AusfOhrungsform, 

con ■ m Zc £*^ R fOrdie dritte bevorzugte AusfOhrungsform, fOr den 

Falldafleinypratergehe^ : - ° 5 . 6 - v "> 

A^^^^ dSa "^^' Rclfenluf td^ vierten bevorzugten 

Fig. 61 eine Eigenschaftentabelle, 
: In den Figuren sind die selben Teile mit denselben Bezugszeichen bezeichnet. -< 

1<5^ dcr crfindungsgemaBen Reifenluftdruckwarn: » 

vorr^htung ist fflr em hmterradangetnebenes Personenfahrzeug bestimmt, das mit Antirutschbremsen, ABS 
aWT\ " nd . der S lcicl \ c ^ ^gerustet ist Eine Reifendrehzahlmittlungsvorrichtung 7 zur Ermittlung der Reifen- 
drehzahl Fn ist fur jedes der rechten und linken Vorder- und Hinterrader 1, 2, 3 und 4 vorgesehen und so 
Z„Smf^ SC MehrZa ^ V<KI fnnitUungseinrichtungen eine Steuervorrichtung 11 mit den Reifendreh 

*tem) und TRC-Vomchtung (Traktionssteuemng) ben6tigt werden. Ferner ist in der Steuervorrichtung 1 1 eine 
Warnlampe 10 vorgesehen, urn den Fahrer uber eine Reifenluftdruckanomalie zu informieren. Ein hinteres 
Differential 8 verbindet die hinteren Rinder Ober eine Abtriebsweile 6 antriebsmaBig mit einem Motor 5 wobe 
^SS^j^" * * VM dcr Abtricb ™ 11 ' Onfalls in die s£i^ 

k A U nl C , rd • m iS Lf *? Erea £ rad wrgeschen, das im Kofferraum platzsparend untergebracht ist, weU es. wie an sich 

E? 2S Jr„ n ^ e p nC f rCn ° UrC oT^ u nd CinC gcringere Brcite als normal hat Diescr Rcifcn kommt dann zum 
fcinsatz, wenn em Reif en einen PlattfuB hat 

F4 wird in der Steuereinrichtung 1 1 ein Abweichuneswert 
W«rtI n l wK« f * zei ? t : sowie e,n Unsicherheitskoeffizient Cx, wie in Fig. 2B gezeigt. bestimmt Mit anderen 
™ l de Abweichungswert D bestimmt, indem die Reifendrehzahl Fn der Paare von Reifen t und 3. die 
IS H? n !!« na * • Cgen ' ?•* V ° n d / r stnch P unktic rten Linie umgegeben ist. und diejenige der Reifen 2 und 3. die 
% ? F1 + % % r' egCn ^'r V ° n 6 fl $tnc *? u, * tierte « Unic "mgegeben ist, getrennt addiert werden; daraufhin 
a I v I "J* CX mulUpU . 2iert; (daraufhm wird hiervon (F2 + F4) abgezogen); das soweit erhaltene Resultat 
wird durch die doppelte mittlere Drehzahl dividiert n.« U uai 

ct;^.n e L f t nlU - t ? rUCkan ° ma /! e w !T d J ai,f dcr Grundla K e ««« Vergleichs zwischen dem auf diese Weise be- 
255? Abwe,chungswert D und der Abweichungsbreite Ds bestimmt. die eine vorbestimmte Breite hat 

Z w!? I kanomal,e be, hoher Geschwmdigkeit bzw. Drehzahl ausgefQhrt werden (wobei die Anzahl 
der Verfahrcnsschntte mnerhalb der Steuereinrichtung minimiert sind). wodurch die Hardwarekonstruktion der 
Steueretnnchtung 11 auf dem notwendigen Minimum gehalten, und die Kosten so niedrig wie moglich werden 



Der Unsicherheitskoeffizient gemaB Fig. 2B - als Resultat der Division von F2 + F4 durch Fl +F3 - kann 

we . rd a Cn '. den J Abwe i chungswcrt auf di,! '"fangUche GroBe oder den anfanglichen Zustand 
zurackzufQhren. Bei Begun der Fthrzeugbewegung hat Oblicherweise nicht jeder Reifen genau denselben 

Zustand. weshalb es normal ist. daB der Luftdruck far jeden Reifen unterschiedlich ist Die Reifen befinden sich 



dann nicht im selben Zustand unddie Drehzahldifferenz kann durch die Rcifcnluft^ckwarnvorrichtung dann 
nicht genau bestimmt werden, | | cin platter Rcifcn unmittclbar 2urtlcklicgen»aricrt oder ersetzt worden 
ist odcr wenn das Fahrzeug SNb hinreichend hohc Geschwindigkeit hat f^f dcr Abweichungswert D 
dadurch crrcchnct wird dafl Fl +F3 mit dem Unsicherheitskoeffizienten Cx mulupliziert wird wird etne Kor- 
rcktur fQr Rcifcnwcchscl und dergleichen aufgrund der Rcparatur cincs platten Rcif ens ausgef Qhrt 5 

Falls sfcntliche Rcifcn cincn normalcn Zustand haben, hat dcr Unsicherheitskoeffizient Cx cincn Wert nahc 1 
und damit kcincn groBen EinnuB auf den Abweichungswert D. Falls jedoch beispielsweise dcr Rcifcn 1 cin 
Ersatznotreifen 9 ist. nimmt Cx cincn Wert klcincr 1 cin, wcU Fl cincn grOBeren Wcrt annunmt wenn anderer- 
seits die Luftdrflcke der andcren Rcifcn 2, 3 und 4 anormal nicdrig werden, nimmt dcr Unsichcrtciukoeffizicnt 
Cx cinen sich drastisch von "1* unterscheidenden Wcrt an, wodurch die Bcurtcilungsbcdingungcn nicht crfQllt 10 
sind Wic nachfolgcnd beschrieben, wird diescr Fall von ciner Warnanzeige begleitet 

Fig. 3 zcigt eincn Obcrblick Qber den Ablauf dcr Bestimmung dcr ^ifenluftdruckanomalie auf dcr Grundlage 
dcr Reifendrehzahlendifferenz. Jcdes nachfolgende FluBdiagramm kann als Bcstandtcil des FluBdiagramms von 
Fig. 3 angeschen wcrden, in dem es an gecigncter Stelle scinen Platz cinnimmt lm HauptfluBdiagramm 3 
beginnt der ProzeB mit dem Schritt SI, mit dem die Rcifcndrehzahldaten usw. geeignct eingegeben wcrden. 15 
Fortgesetzt wird dcr ProzeB mit dem Schritt S2, durch den bestimmt wird, ob cine Flaggc 1 gesetzt ist odcr nicht 
Wenn im Schritt S2 die Flagge 1 gesetzt ist, geht der ProzeB weitcr mit Schritt S3, durch den bcurteih wird, ob 
der Unsicherheitskoeffizient Cx cincn anormalen Wcrt hat oder nicht usw, und es wird beurteilt, ob die 
Bcurteilungskriterien erfQUt sind oder nicht Wenn die Beurteilungskriterien erfQUt sind, wird die Beurtcilung 
durchgefflhr{, und der ProzeB wird mit dem Schritt S4 fortgesetzt, demnach der Rcifenluftdruck ermittclt wird. 20 
FQr den Fall, daB im Schritt S2 die Flagge 1 nicht gesetzt ist, kchrt dcr ProzeB (an den Anf ang) zurQck. 

Fig. 4 zeigt cin FluBdiagramm zur Bcurteilung, ob die Beurteilungsbedingungen crfQllt sind Insbcsondere 
zcigt es cin Beispiel dafflr, wann cine Warnung erfolgt nachdem dcr Unsicherheitskoeffizient Cx im Verglcich 
zum Anfangszustand des vorstehend genannten Koeffizienten Cx als anormal beurteilt wird Wenn in Fig. 4 der 
ProzeB zur Beurtcilung, ob die Beurteilungsbedingungen erfQUt sind, im Schritt SI 1 eingeleitet wird, wcrden die 25 
Rcifcndrehzahldaten usw. eingegeben, und dcr ProzeB wird mit Schritt SI 2 fortgesetzt Hier wird bestimmt, ob 
der Anfangszustand demnach der Beurtcilungsstartschaltcr SW an oder aus ist (fflr den Fall, daB der Fahrer den 
Schalter anschaltet). Oder es wird in dem strichlicrt umschlossenen Schritt SIO automatisch das Anfangszustand- 
signal ausgegeben, und es wird der Anfangszustand bestimmt, der beurteilt, ob die Anfangsbedingung erfQllt ist 
oder nicht, und der ProzeB wird mit dem Schritt S13 fortgesetzt nachdem der Abweichungswert cine drastische 30 
Anderung zeigt, nachdem der Zflndungsschalter angeschaltct ist oder nachdem die Diagnosestation dcr automa- 
tischen Fehlerdiagnosestation den Anf angs zustand eingenommen hat v. - - rr = ,«>, v ,- 

Im Schritt S13 wird die nahc am Sitz des Fahrers angeordnete Lampc lOocingeschaltet, undder Fahrer wird : 
darQber informiert, daB die Vorbereitungen zur Rcifenluftdruckbeurteilung abgeschlosscn sind und gleichzeitig 
wird die Flaggc 0 gesetzt urn den Beurtcilungsvorgang zu unterdrtekeit Daraufhin wird der ProzeB mit dem 35 
Schritt S14 fortgesetzt durch den der Unsicherheitskoeffizient Cx dadurch bestimmt wird daB ermittelt wird, ob , 
der Wagen sich in einem sicheren Fahrzustand befindet Falls cin Vprliegen des Unsicherheitskoeffizienten Cx 
festgestellt wcrden kann, wird der ProzeB mit Schritt S 15 fortgesetzt; und dcr UnsicherheitskpeffizicntCx wird 4 
entsprefchend der Gleichung von Fig.2B errechnet^Daraufhin wird durch den Schritt: S16 beurteilt ob der ;f 
Unsicherheitskoeffizient Cx eincn gceignetcn Wert hat d h. nicht wesentlich von "1" abweicht und fQr den Fall, 40 
daB es sich urn einen geeigneten Wcrt handelt wird der ProzeB mit dem Schritt S21 fortgesetzt Wenn durch den 
Schritt S21 festgestellt wird daB im Speicher cin alter Unsicherheitskoeffizient Cx abgespeichert ist, wird dieser 
alte Wert durch den durch den Schritt S16 ermittclten ncuen Wert ersetzt Wenn im Speicher kein Wep 
abgespeichert gefunden wird wird der aktuelle Wert in ihm abgespeichert Weil der Unsicherheitskoeffizient Cx 
durch die vorgehenden Schrittc abgespeichert wird wird bei dem Abweichungswert D davon ausgegangen, daB 45 
cr in seiner anf ftnglichen Einstellung vorliegt, so daB der Rechenvorgang durchgcftlhrt wcrden kann.Der ProzeB 
wird deshalb mit dem Schritt S21 fortgesetzt, und der vorstehend erwlhntc Anfangseinstellungsschalter wird auf 
"(T eingestellt, die Warnlampe wird ausgeschaltct und im HauptfluBdiagramm gemftB Fig. 3 wird die Flagge 1 
gesetzt da der Luftdruckbeurteilungsvorgang beginnt 

Wenn im Schritt S16 bcispielsweise deshalb, weil cin Rcif en socben in ein ausgedehntes Sdilagloch auf der 50 
StraBe gelaufen ist der Unsicherheitskoeffizient Cx stark von "1" abgewichen und unstabil ist weil im Schritt S17 
eine entsprechende Bcurteilung Qber einen "unstabilen" Zustand bei Vorliegen eines unsubilcn Unsicherheitsko- 
effizienten Cx stattgefunden hat, kehrt der ProzeB zum Schritt S14 zurQck, und die auf den Schritt S14 folgendcn 
Schritte werden erneut durchgefuha Wenn andernfalls im Schritt S17 beurteilt wird daB der Unsicherheitskoef- 
fizient Cx stabil ist und stark von T abweicht und eincn ungeeigncten Wcrt hat weil der Reifenluftdruck 55 
anormal ist wird die Warnlampe 10 im Schritt S19 eingeschaltet und veranlaBt den Fahrer, von ihr Notiz zu 
nehmen. Daraufhin wird der ProzeB mit dem Schritt S20 fortgesetzt durch den der Anfangseinstellungsschalter 
auf "Null" gesetzt wird Andernfalls wird durch den Schritt S18 festgestellt daB der Unsicherheitskoeffizient 
nicht stark von "1" abweicht und eincn geeigneten Wert aufweist und der ProzeB kehrt zum Schritt S14 zurflck, 
und von dort aus werden die nachfolgenden Schrittc ausgefflhrt 60 

Durch Ablauf der vorstehend genannten Prozedur kann bcispielsweise dann, wenn cin Ersatzreifen^onticrt 
worden ist oder eine solche Montage gerade stattgefunden hat die Reifenluftdruckanomalie prSLzise aus dcr 
Differenz dcr Reifendrchzahl ermittelt werden, und aufgrund der Ermittlung des Unsicherheitskoeffizienten Cx 
durch den vorstehend genannten ProzeB und unmittelbar nach Fahrtbeginn kann eine Reifenluftdruckanomalie 
dem Fahrer problemlos gemeldet werden, und weil der ProzeB beispielsweise durchgefilhrt werden kann, bevor &5 
das Fahrzeug auf eine Autobahn gelangt wird die sichere Funktion der Vorrichtung gewlhrlcistet lm vorste- 
hend angefOhrten Beispiel ist der Steuerungsvorgang bis zum Beginn des Fahrvorgangs abgehandelt wordea 
weshalb nachf olgend der Vorgang bei lauf enden Wagen n&her beschricben wird dcr einen Vergleich des anhand 
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von Fig. 2A bestimmteMWweichungswerts D mit dcr AbwcichungsbrdwwS vorsicht, die cine vorbestimmte 
Breite hat, um in diesem ^ustand das Vorliegen einer ReifenluftdruckaiK>malie zu ermitteln. 

Fig. 5A zeigt den Abweichungswert D im normalen Betriebszustandsbereich, wobei auf der y-Achse die 
Abweichungsbreite DS und auf der x-Achse die Zcit aufgetragen ist DemgegenQber zeigt Fig. 5B den Abwei- 
5 chungs wert D f ur einen anormalen Be triebszus tand. Fig. 6A zeigt, daB der Ab weichungsbe trag direkt proportio- 
nal zur Fahrzeuggeschwindigkeit ist und direkt mit der Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt wfthrend Fig. 6B 
zeigt, daB der Abweichungsbetrag DS direkt proportional zur ansteigenden Reif entemperatur ist, und zwar bis 
zur Reifentemperatur B, nach welcher bei weiter ansteigender Reifentemperatur der Abweichungsbetrag DS 
nicht mehr ansteigt 

10 Wenn Fl + F3 gr6Ber wird als F2+F4s, wird, wie in Fig. 5A gezeigt der Abweichungswert D positiv. Im 
umgekehrten Fall wird der Abweichungswert D negativ, die Abweichungsbreite DS in der Figur liegt im Bereich 
zwischen dem positiven DS1 und dem negativen DS1, und dies stellt den Bereich far normale Reifenluftdruckzu- 
st&nde dar. Der vom Fahrzeug erzeugte Abweichungswert D ist far normale Fahrbedingungen in der figur 
durch die durchgezogenen und strichlierten Unien dargestellt und dann, wenn w&hrend einer festen Zeitperiode 
1 5 T der Wert als in diesem Bereich liegend bestimmt wird, wird f estgeiegt daB ein Normalzustand vorliegt 

Far den Fall daB in Fig. 5B der Abweichungswert D innerhalb einer festgelegten Zeitperiode T Qber den 
durch einen positiven DS1 oder einen negativen DS1 bestimmten Bereich hinaus geht oder unter diesen abf&Ut 
T (die durch strichpunktierte Liniert f estgeiegt sind), wird der Reifeniuftdruck als anormal beurteilt Wenn in 
JFlg.5B mit anderen Worten der integrale Wert ID, demnach der Abweichungswert D Qber den positiven 
20 DSl-Wert hinausgegangen ist, grtBer ist als ein bestimrater Wert innerhalb einer bestimmten Zeitperiode T, 
wird der Beurteilungsvorgang fQr einen anormalen Reifeniuftdruck durchgefQhrt Unmittelbar nachdem der 
Abweichungswert D Qber den Minus- DSl-Wert hinausgegangen ist, springt der integrale Wert unvermittelt auf 
einen Wert jenseits dem positiven DSl-Wert und wird der Reifeniuftdruck als anormal beurteilt In den Fig. 5A 
und 5B sind die Plus- und Minus-DS2*Werte strichliert dargestellt und steigen direkt proportional mit einer 
25 Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit A an. Auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit A ftndert sich 
die Abweichungsbreite DS, und die mit einem fixen Wert der Abweichungsbreite DS verbundenen Probleme 
werden dadurch beseitigt Dadurch, daB die Abweichungsbreite DS eine Erhdhung der Fahrzeuggeschwindig- 
keit A begleitend ansteigt, sowie deshalb, weil der Schaden aufgrund eines gelochten Reifens ebenfalls gr&Ber 
wird, wird der Schaden dadurch minimiert, daB die Abweichungsbreite DS2 breiter eingestellt wird als die 
30 Abweichungsbreite DSl. 

Wie auBerdem in Fig. 6B gezeigt, steigt der Abweichungswert DS2 direkt proportional zur Reifentemperatur 
_ B, bis der Temperaturwert,B' eiTdcht ist, nach der sich dem Abweichungswert DS2 beLsteigender Reifehtempe- 
ratur nicht ftndert, wobei davon ausgegangen werden kann, daB die Erhdhung des Reif enluftdnicks der Zunahme 
. , der Reifentemperatur entspricht, wenn die Reifenluftdruckbeurteilung durchgefQhrt wird. Zusatzliche Parame- 
35 ter zu den in der Fig. 6A + 6B dargestellten Parametern Fahrzeuggeschwindigkeit A und Reifentemperatur B 
sind die Last aufgrund der Fahrgastanzahl usw.oder ein Wert, der durch den Fuhler fQr die aktive Fahrzeug- 
hochg^hwindigkeitsaufhajigunybestimmt wird, der Giermomentwert, der G-Wert vorne/hinten sowie rechts/ 
links us w. . . , >,-.. r - • " : ' . ,•• . 

Wie vorstehend gezeigt, k6nnen die Fahrzeugfahrbedingungen dadurch zum aktuellen AusfQhren ddr Reifen- 
40 luftdruckbestimmung verwendet werden, daB der Abweichungsbreitenwert DS nicht spezifiziert wird, sondern 
daB verschiedene Faktoren und der Abweichungswert DS2 geeignet geandert werdea 

Fig. 7 zeigt ein BeurteilungsfluBdiagramm auf der Grundlage der in Fig. 5B gezeigten Informationen. Nach- 
dem der Unbestimmtheitskoeffizient Cx als normal ermittelt worden ist wird die Reifenluftdruckbeurteilung 
gestartet, und der ProzeB wird mit dem Schritt S30 fortgesetzt, durch den der Beurteilungszeitgeber gestartet 
45 wird, und die Flagge wird auf "4" gesetzt Daraufhin wird der ProzeB mit Schritt S31 fortgesetzt durch den 
beurteilt wird, ob der Abweichungswert D, der durch die vorstehend genannte Gleichung bestimmt ist, grdBer ist 
als die positive Abweichungsbreite DS, weil in dem Fall, in dem er grdBer ist der Zustand anormal ist, woraufhin 
der ProzeB mit dem Schritt S32 fortgefQhrt wird, wo beurteilt wird, ob die Flagge auf "2" gesetzt ist oder nicht 
wobei in dem Fall, daB die Flagge auf T gesetzt ist, der ProzeB mit dem Schritt S33 fortgesetzt wird, durch den 
50 der k-Integralwert Sk auf 1 plus dem vorausgehenden Integralwert Sk-1 gesetzt wird, worauf der Schritt S35 
folgt durch den die Flagge auf "2" gesetzt wird. Andernfalls wird durch den Schritt S32 fQr den Fall daB die 
Flagge nicht auf "2" gesetzt ist, der Integralwert auf 0 eingestellt und der ProzeB wird mit Schritt S35 fortgesetzt 
Vom Schritt S35 ausgehend folgt als nachster ProzeB der Schritt S41, durch den beurteilt wird, ob die feststehen- 
de Zeitperiode T (fQr den Zyklus) abgelauf en ist oder nicht 
55 Wenn im Schritt S31 festgestellt wird, daB der Abweichungswert D kleiner zu beurteilen ist als die positive 
Abweichungsbreite DS, wird der ProzeB mit dem Schritt S36 fortgesetzt, durch den beurteilt wird, ob der 
Abweichungswert D kleiner ist als die negative Abweichungsbreite DS oder nicht Wenn bei diesem Schritt S36 
der Abweichungswert D als kleiner beurteUt wird als die negative Abweichungsbreite DS, wird er als am 
Minimum liegend fur die vorliegende Beurteilung als anormal definiert Da es jedoch FftUe gibt in denen dieser 
w einfach durch Gerausche verursacht sein kann, .wird der ProzeB mit dem Schritt S37 fortgesetzt wo Qberpruft 
wird, ob die Flagge auf T gesetzt ist oder nicht, um genQgend Zeit verstreichen zu lassen, damit die Beurteilung 
getroffen werden kann. Wenn die Flagge beim Schritt S37 auf "3 W gesetzt ist wird der ProzeB mit dem Schritt S38 
fortgesetzt, durch den, nachdem zum vorausgehenden Integralwert zur Einstellung des ISk-Werts ISk-1 addiert 
worden ist der ProzeB mit dem Schritt S41 fortgesetzt wo er darauf wartet wird, daB die Zeit ablauft 
65 Wenn im Schritt S36 der Abweichungswert D nicht als kleiner als die negative Abweichungsbreite DS 
beurteilt wird, kehrt der ProzeB zum Schritt S3 1 zurQck. 

Wenn beim Schritt S37 die Flagge nicht auf "3" gesetzt ist wird die Flagge beim Schritt S39 auf "3" gesetzt, 
woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S40 fortgesetzt wird, durch den der Integralwert ISk auf •Null" gesetzt 



wird, woraufhin sich dcr Schrittfl^anschlieBt durch den geprQft wird, ob die Zd^T abgelaufen ist Wenn die 
Zcit T abgelaufen ist winl dcr pHR mil dem Schritt S42 fortgesetzt wlhrend af^rseits, solange bis die Zeit 
T abliuft der ProzeB zum Schnff%31 zurQckkehrt ...i Schritt S42 wird die ftm* ™[ 4 ««eut, und die 
Beurteilungsvorbereitungen far die Finale Beurteilung auf der Grundlage der vorausgehenden Reihe von Schnt- 
ten werden ausgefQhrt, indem der ProzeB mit dem Schritt S43 fortgesetzt wird, durch dea beurtedt wird, ob der 5 
Integralwert Sk oder der Integralwert ISk den vorbestimmten Wert Qbertroffen hat oder mcht, und wcnn dies 
der Fall ist, wird durch den Schritt S44 beurteilt ob eine Reifenluftdruckanomalie voriiegt Wenn der Wert 
andererseits als Ober dem vorbestimmten Wert Begemf beurteilt wird, f Qhrt der ProzeB einen RQcfapmng aus. 

Wenn daraufhin im Schritt S44 der Reifenluf tdrudc ah anormal beurteilt wird, wird durch den Schritt S45 die 
Warnlampe angeschaltet und fQr den Fall, dafl das Fahrzeug mit einer ABS-Vorrichtung ausgerQstet ist werden 10 
automatische SteuermaBnahmen durchgefQhrt, urn den Bremsvorgang zuveriissig zu steuern. In dem ihnlichen 
Fall, daB ein Fahrzeug mit dem TRC-System oder 4WS-System ausgestattet ist, werden automatische Steuer- 
maBnahmen durchgefQhrt, urn diese Systeme zuveriissig zu betreiben, und diese SteuermaBnahmen werden 
fortgesetzt, bis der Reifen in normale Betriebszustinde zurQckgefQhrt ist« 

Wenn bei dem vorstehend angefQhrten ProzeB die Ermittlung der Reifendrehzahl mit befriedigendem Ergeb- \s 
nis ausgewertet worden ist, ist es mGglich, die Systemgertusche zu beseitigen, und die Reif eniuftdruckanomalie 
genau zu bestimmen. 

Fig. 8 zeigt ein FluBdiagramm fQr den Fall eines platten Reifens. In Fig. 5B ist durch die strichlierte Linie der 
Fall gezeigt daB der Abweichungswert D gr6Ber ist als der absolute Wert der Abweichungsbreite DS1 Dies 
weist auf einen ptetzlichen Verlust des Reifendrucks aufgrund eines platten Reifens bin, so daB hier ein Fall , 20 
voriiegt, bei dem die Beurteilung, ob ein platter Reifen voriiegt, durchgefQhrt werden soilte. Beim Start in Fig. 8 
gezeigten Prozesses wird durch den Schritt S50 der absolute Wert der Abweichungsbreite DS2 mit dem 
absoluten Wert des Abweichungswerts D verglichen, und falls der absolute Wert des Abweichungswerts D 
gr&Ber ist als der absolute Wert der Abweichungsbreite DS2, wird der ProzeB mit dem Schritt S51 fortgesetzt, 
wo der ProzeB ventfeilt bis die Zeit T abgelauf en ist, woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S52 fortgesetzt wird. 25 
Nachdem durch den Schritt S52 geprQft worden ist, ob die Schritte S50 und S51 eine vorbestimmte Anzahl U x 
durchgefQhrt worden ist, wie vorstehend angegeben, wird der ProzeB fQr den Fall daB der Absolutwert des 
Abweichungswerts D grOBer ^ der Abweichungsbreite DS2, mit dem Schritt S53 fortge- 

setzt, und die BeurteUung.ob tin pUtter Reifen voriiegt, wird ausgefQhrt Als ein Ergebnis wird die Warnlampe 
angeschaltet, und in dem FaU;d|B;^as Fahrzeug mit einer ABS-Vorrichtung ausgestattet ist, werden automati- 30 
sche SteuermaBnahmen durcHj#fttirt urn den Bremsvorgang zuveriissig zd steuem FQr den ihnlichen Fall, daB 
das Fahrzeug mit dem TRC-System oder dem 4WS-System ausgestattet ist, werden automatische SteuermaB- 
nahmen durchgefQhrt, urn das System zuvfeHteig zu betreiben, und diese Stfeu 

bis der Reifen auf seine normalen Betriebszustinde zurQckgefQhrt ist Auf diese Weise wird die Beurteilung Qber 
das Vorliegen eines platten Reifens durchgefQhrt, Luftdruckanomalien, die in einem bestimmten feststehenden 35 
Zeitintervall auftreten, werden beurteilt, und die Beurteilung, ob ein platter Reifen voriiegt, kann ohne die 
Gefahr einer Fehlbeurteilung exakt durchgefQhrt werden. ^ < 

GcmiB jedem der vorstehend beschriebehen FluPdiagramme ist das Anschalten eirier Warnlampe mdglich, 
urn den Fahrer darauf hinzuweisen, daB eine ReifenluKdruckariomaUe-Beurteilurtg m6glich ist, urid das Einsfchal- 
ten dieser Lampe kann fQr die aktuelle Verwendung problemlos vorgesehen werdea Diese Art der Anzeige 40 
spezifiziert jedoch nicht, welcher der Reifen einen anormalen Luftdruckzustand hat Die Festsetzung des Reifens 
ist jedoch wQnschenswert Um zu spezifizieren, welcher Reifen einen anormilen Reifendruckzustand hat und 
urn den Fahrer darQber zu informieren, wird der ProzeB gemifl dem FluBdiagramm von Fig. 9 zum Festsetzen 
des anormalen Reifens durchgefQhrt und die Ergebnisse werden durch eine der Warnlampen, wie in den 
Fig. 10A bis 10D gezeigt angezeigt ^5 

Nach dem Start fQhrt den ProzeB zum Festsetzen des anormalen Reifens, wie in Fig. 9 gezeigt^den Schritt S60 
durch, durch den der aus der Gleichung in Fig. 2B abgeleitete Abweichungswert D und die Abweichungsbreite 
DS verglichen werden, und wenn der F2 + F4-Wert gr6Ber ist als der Fl + F3-Wert und wenn der Abweichungs- 
wert D als gr&Ber ermittelt wird als die negative Abweichungsbreite DS, wird der ProzeB mit dem Schritt S64 
fortgesetzt und derjenige der Reifen 2 oder 4, von denen jeder ein Teil des Werts Fl + F4 ist der einen PlattfuB 50 
"hat wird bestimmt 

Daraufhin wird der Schritt S65 durchgefQhrt durch den ein Vergleich des Werts F4, der Drehzahl des durch 
das Differential 8 angetriebencn Reifens 4, mit Vm, der Drehzahl des Motors, multipiiziert mit dem Endverz6ge- 
rungsverhiltnis, durchgefQhrt wird, und falls die Reifendrehzahl F4 grdBer ist als die Motordrehzahl Vm, wird 
durch den Schritt S67 festgelegt daB der Reifen 4 einen PlattfuB hat und der ProzeB wird mit dem Schritt S68 55 
fortgesetzt Durch den Schritt S68 wird die in den Fig. 10A bis 10D gezeigte Anzeige bewirkt und der Fahrer 
wird darQber informiert daB der Reifen 4 einen PlattfuB hat Wenn andererseits durch den Schritt S65 festge- 
stellt wird, daB die Reifendrehzahl F4 groBer ist als die Motordrehzahl Vm, wird durch den Schritt S67 
festgestellt daB der Reifen 2 einen PlattfuB hat worr - ' der ProzeB mit dem Schritt S68 fortgesetzt und die 
entsprechenden hrgebnisse fur den Fahrer angezeigt werden. 60 

Wenn im Schritt S60 andererseits der Vergleich des Abweichungswerts D und der Abweichungsbreite DS 
ausgefQhrt wird und der Wert von Fl + F3 kleiner ist als der Wert fur F2 + F4, und wenn ermittelt wird, dafl der 
Abweichungswert D grdBer ist als die negative Abweichungsbreite DS, wird der ProzeB mit dem Schritt S61 
fortgesetzt durch den der Wert des Abweichungswerts D mit demjenigen der Abweichungsbreite DS verglichen 
wird, und falls der Abweichungswert D gr&Ber als die positive Abweichungsbreite DS beurteilt wird, wird durch ^5 
den Schritt S63 f estgesetzt daB einer der Reifen 1 oder 3, die den Fl + F3-Wert bestimmen, anormal ist und einen 
PlattfuB hat Wenn andererseits durch den Schritt S61 der Abweichungswert D als kleiner als die Abweichungs- 
breite DS bestimmt worden ist weil eine Anomalie beim ProzeB der Beurteilung des Abweichungswerts D 
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vorlieet wird der Proz Ht dem Schritt S62 fortgesetzt. durch den ein Vtemfehlfunktior > ausgegeben wird. 

Der ProzeB wird m.t dem Schn« g* fortge* u t durcha en ^ multipliziert mh detn 

durch das Differential 8 angetnebenen iRerfens *J™}*™> Reifendrehzahl F3 kleiner ist als die 



EndverrSgerungsverhaltnis dur^rfuhrt w.nj w»™ RrifenYeinen PlattfuB hat. woraufhin der 

worden M m£££ -to wie in der Figur wicdergegebea wihrend eines ^ende^Emscha^ 
zeitmtervalls eine Einoubinformation, wodurch der Fahrer darflber informiert wird, daB der Reifen 1 einen 
lESS That FaTls der Een 3 einen PlattfuB hat. wird fur das feststehende ^f^fS^^SSSSi 
pul "information fflr die Information angezeigt daB der Reifen3 einen PlattfuB hat In ihn hcher We«e w*d mu 
zw rSeneMmpuben flber einen Itsprechenden PlattfuB des R^ns 2jd«r 4 u£rm.ert Mit *esem 
Anzeigeverfahren gemlB dem FluBdiagramm von Fig. 4 wird auf der Grundlage e.ner der in den F.g. 10A b.s 
10D Mzeieten Warnlamoen derjenige Reifen angezeigt, der einen PlattfuB hat .„..«. 

Eine wSere ASEgsform del- ReifenplattfuBanzeige besteht gemaB Fig. 10B aus oner S.eben-Segment- 
anze^evoSnttg Smelts ist in F*. lOCderjenige Reifen,der einen P '*^ B H ha ^^ 
vorrichtun* gedruckt hinter der fflr jeden Anzeigemodus Lampen vorgesehen smd. und dielnformauon flber 

ebenpSR;^ 

der Reifen 4 als RR bezeichnet ist Pig. 10D zeigt erne Ausfuhrungsform der Information flber etnen platten 
Reifen in Gestatt eines Piktogramms, wobei wiederum fflr jeden Anzeigemodus Lampen vorgesehen 

Durch die Spezifikation bzw. Anzeige desjenigen Reif ens. der einen PlattfuB aufweist entf allt die Notwendig- 
keit, das Fahrzeug zu verlassen, um festzusteUen, welcher Reifen einen PlattfuB hat . mitt ,i n wird 

, Um bei der vorstehend angefflhrten Ausfflhrungsform die Drfferenz der Rerfendrehzahlen zu erm. teta, w 
eine Dreh^lenmtUun^cihrichtung S verwendet Die Ermitdung dieser Dretaahl «t jedoch rncht auf erne 
solche Vorrichtuhg bagfehzt ViShr sind andere Verfahren zur Ermitdung der ^^^^ 
solche, durch die die Drehzahl aus der zurflckgelegten Entfernung fflr jeden emzelnen Reifen bestimmt wird Es 
wird das jeweils geeignete Verfahren ausgewihlt , - . .„ . - ,, . „ 

5 Wie vorstehend ausgefuhrt sieht es die Konstruktion der Reifenluftdruck Z™?^™*^*^!^^ 
die' Reifendrehzahldifferenz durch diese Vorrichtung ermittelt wird. vor, daB zummdest die Reif endrehzahlen 
kondhuierUch individuell ermittelt;und ausgewenet werden. Eine genaue Ermitdung d« J^luf^r*^ *g 

- durch eine Reifenluftdruckwarnvdrnchtung dadurch gewihrleistet daB die Auswertung fflr samthche vier 
Reifen zu dem Zeitpunkt durchgefflhrt wird. wenn samtliche vier Reifen denselbenZustand haben. 

o Durch die bestehende Konstruktion der Reifenluftdnickwarnvomchtung wird fflr den Fan, daB die Reifen- 
drehzahl durch diese Vorrichtung unter Verwendung der Fahrzeugfahrbedingungen ermittelt wird. eine zuver- 
lassige Reifenluftdruckermittlung gewahrleistet wobei die Reifenluftdruckwarnvornchtung ferner so £«**«1- 
det ist daB der einen PlattfuB aufweisende Reifen von der Innenseite des Fahrzeugs aus festgestellt werden kann. 
Die vorstehend beschriebene Luftdruckwarnvorrichtung ist auBerdem so konstruiert daB sie fur den Fall 

» 5 einer Ermittlung einer Reifendrehzahldifferenz gewahrleistet, daB das vom fahrenden Fahrzeug erzeugtc : Ge- 
rlusch den ProzeB nicht beeintrachtigt wobei die Ermitdung des Reifenluftdrucks hinreichend genau durchge- 

toFig. 11 ist eine zweite bevorzugte Ausfflhrungsform einer Reifenluftdruckwarnvornchtung fflr ein Perso- 
nenkraftfahrzeug mit Hinterradantrieb und Antirutschbremsen gezeigt 
Wie in Fib 1 1 eezeiet hat dieses Fahrzeug linke und rechte (nichungetnebene) Vorderrader t und 7 sowie 
50 anSebSe" Unkr u nfrechtS^ # und 4'. Der Motor 5 gibt seine Drehkraft flber das automausche 
Getriebe an die Abtriebswelle 6 ab, die das Differential antreibt durch welches Kraft an die linken und rechten 

Antriebsrader 3' und 4' Qbertragen wird. . . 

Jedes Rad l'-4' ist mit einem*ad (Reifen) einer (Brems)Scheibe 12-15. die sich gemeinsam mit dem Rad 
55 dreht und mit einem Bremssattel 21 -24 versehen. die mit dem Bremsdruck beauf schlagt werden und die zum 
ieweUigen Rad gehdrende Scheibe 12- 15 bremsen. Diese Teile bilden zusammen die Bremsvornchtung 31 -34 
und sind fflr jedes Rad ebenso vorgesehen wie ein Bremssteuersystem zum Steuern der Bremsemheiten 3 1 -34 

Dieses Bremssystem hat eine Kraftverstarkungsvorrichtung 26. die die durch den Fahrer auf das Bremspedal 
26 flbertragene Niederdrflckkraft durch den Kraftverstarker 26 erhOht Durch den Hauptzyhnder 27 wird die 
«, Bremskraft als Funkiiort der erh6hten Niederdrflckkraft abgegeben. Ausgehend vom Hauptzyhnder 27 ver- 
zweigt sich die Vorderradbremsdruckzufuhrleitung 28 in zwei Leitungen. und diese beiden i yorderradzweig- 
bremskraftzufuhrleitungen 29 und 30 sind mit den Satteln 21 und 22 der Bremsemheiten 31 und 32 der linken und 
rechten Vorderrader 1' und 2' verbunden. In der Vorderradbremsdruckzufuhr leitung 29 zur Bremseinhe.t 31 des 
linken Rads 1' ist eine erste Blaseneinheit 36, und in der Vorderradbremsdruckleitung 30 zur Bremseinheit 32 des 
« rechten Rads T ist eine ihnlich zur ersten Blaseneinheit 36 ausgebildete zweite Blaseneinheit 37 vorgesehen 

Andererseits ist in der Hinterradbremsdruckzufuhrleitung 40 vom Hauptzylinder 27 ihnlich den ersten und 
zweiten Blaseneinheiten 36 und 37 eine dritte Blaseneinheit 43 vorgesehen. Die Hinterradbremsdruckzufuhrlei- 
tung 40 verzweigt sich stromab von der dritten Blaseneinheit 43 in zwei Leitungen. und die diese Hmterrad- 
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bremsdruckzufuhrzweigleitunge^l und 42 sind jcwcils mit den Sittcln 23 und 24 dcr Bremseinheiten 33 und 34 
fQrdielinkenundrcchtcnHintc^Jrr3'und4'vcrbundea ^fc . 

Das Bremssystem ist mit eineJWrsten ICa^al versehen, der den Bremsdruck ^pier ersten Blaseneinheit 36 
fUr die Bremseinheit 31 dcs linken Vorderrads 1' variabel steuert mit einem zweiten Kanal, der den Bremsdruck 
von der zweiten Blaseneinheit 37 fQr die Bremseinheit 32 des rechten Vorderrads ? vanabel steuert und mil 5 
einem dritten Kanal, der den Bremsdruck von der dritten Blaseneinheit 43 fQr die Bremsemheuen 33 und 34 der 
linken und rechten Hinterrader 3' und 4' variabel steuert Diese ersten bis dritten Kanalemheiten «nd so 
ausgelegt daB sie unabhangig voneinander gesteuert werden. 

Bei dem vorstehend genannten Bremssteuersystem ist eine Steuereinheit 44 zum Steuern der ersten bis dritten 
Kanlle vorgesehen. Eingangsseitig wird die Steuereinheit 44 beaufschlagt mit dem Bremssignal das von dem to 
Bremsschalter 46 herrQhrt, der ermittelt ob das Bremspedal 25 AN oder AUS ist, mit dem Winkelsignal, das von 
dem Griff- oder Ballengriffsensor 47 herkornmt der den Griffwinkel ermittelt, und mit dem Radgeschwmdig- 
keitssignal von den RadgeschwindigkeitsfQhlern 51-54, das die Geschwindigkeit jeden Rads ermittelt Durch 
das Anliegen dieser Signale wird ein Bremsdrucksteuersignal an die ersten bis dritten Blaseneinheiten 36, 37 und 
43 ausgegeben und die Schlupfsteuerung (ABS-Steuerung) fQr die linken und rechten Vorderrader 1' und 2' und 15 
fQr die linken und rechten Hinterrader 3' und 4' wird parallel in jedem der ersten bis dritten Kanlle ausgefQhrt 

FQr die in Fig. 12 gezeigte Steuereinheit sind die folgenden Signale vorgesehen: Das Bremssteuersignal BSs 
vom Bremsschalter 46, das Signal fQr den Winkel Oh vom Winkelsensor 126, die Radgeschwindigkeitssignale 
Vwl -Vw4 von den RadgeschwindigkeitsfQhlern 51 bis 54, das Fahrstreckensignal DD vom Fahrstreckenzahler 
131, das Neigungswinkelsignal Ok vom Neigungsermittlungssensor 132, der den NeigungszusUnd des Fahrzeug- 20 
kftrpers (StraBenneigungszustand) ermittelt das Einstellungssteuersignal ISs fQr die anflngliche Einstellung vom 
Anfangseinstellungsschalter 133, das Seitwartsbeschleunigungssignal Gh vom Seitwartsbeschleunigungssensor 
135, das Giergeschwindigkeitssignal Ov vom Giergeschwindigkeitssensor 136, die Hydraulikdrucksignale 
PI— P4 von den HydraulikdruckfQhlern 141-144, die den hydraulischen Druck der Oldruckkammer zur Len- 
kungseinstellung fQr die aktive Aufhangungsvorrichtung ermitteln, das Pbs-Schaltsignal vom Handbterasen- 25 
schalter 137 fur die Handbremsvorrichtung und schlieBlich das Signal von der ABS/TRC-Steuereinheit 150, das 
anzeigt daB das ABS ebenso wie das TRC aktiv sind, wobei die vorstehend genannte Warnlampe 56 ebenfalls 
durch die Steuereinheit 150 gesteuert wird Nachfolgend sollen die speziellen Eigenschaften der erfindungsge- 
miBen Reifenluftdruckwarnvorrichtung niher erlSutert werden. 

Die Reifenluftdruckwarnvorrichtung ist aufgebaut aus den vorstehend genannten RadgeschwindigkeitsfQh- 30 
lern 51—54, dem Anfangseinstellungsschalter 55 (der im Instrumentenbrett angeordnet ist) zum Ausgeben des 
Kommandos zum Einstellen der anfanglichen Einstellungen fQr die Reifenluftdruckermittlung; und aus der 
Warnlampe 56, die im Steuerbrett installiert istusw. Einer Steuereinheit 50 sind Signale von den Radgeschwin-; - 
digkeitsfQhlern 51-54, der Anfangseinstellungsschalter 55 usw. vorgesehen, und die Warnlampe 56 wird durch 
die Steuereinheit 50 gesteuert 35 

Die vorstehend genannten Radgeschwindigkeitsfuhler 51-54 bestehen entweder aus den Scheiben 12-15 
oder aus getrennten, nicht dargestellten Ermittlungsscheiben, die in Verbindung mit den Sitteln 21 —24 vorgese- 
hen sind, welche elektromagnetische Einstreuungen von 48 Ermittlungselementen ermitteln. - J : * ■> M 0 

Die vorgenannte Steuereinheit 50 besteht aus einem Wellensignatfonngebungsschaltkreis,*der aus dem-von * - ^ 
den RadgeschwindigkeitsfQhlern 51 -54 ermittelten Signal eine Welle bildet aus einem A/D-Wandler, der eine 40 
A/D-Umwandlung eines jeglichen analog ermittelten Signals durchfQhrt aus einem Eingangs-/Ausgangsinterfa- 
ce, sowie einer CPU, einem ROM, einem RAM usw. In dem ROM ist das nachfolgend angefQhrte Steuerpro- 
gramm fur die Reifenluftdruckermittlungssteuerung und -mappe abgespeichert Im RAM sind samtliche Spei- 
cherzahlen fQr die Steuerung (Puffer, Speicher, Flaggen, Zahler und Software usw.) abgelegt Bei den vorstehend 
genannten Filter fur den zeitvariablen Koef fizienten kann der Zeitkoeffizient gr6Ber eingestellt werden, urn eine 45 
Verminderung der Genauigkeit bei hoher Fahrzeuggeschwindigkeit zu verhindern, und da die Genauigkeit bei 
niedrigen Geschwindigkciten erreichbar ist wird der Zeitkoeffizient abgesenkt Nachfolgend wird die Reifen- 
luftdruckermittlungssteuerung in der vorstehend genannten Steuereinheit 50 auf Grundlage der Figuren, begin* 
nend mit Fig. 13 naher erliutert In den FluBdiagramme darstellenden Zeichnungen bezeichnet die Zahl Si (i- 1, 
2, 3, ... ) jeweils einen Schritt im FluBdiagramm. 50 

In den Fig. 13 und 14 ist der EinleseprozeQ fur die ermittelten Signale dargestellt durch den die ermittelten 
Impulssignale von den RadgeschwindigkeitsfQhlern 51—54 eingelesen und im Speicher abgelegt werden. 

Dieser ProzeQ zum Einlesen der ermittelten Signale wird normalerweise ausgefQhrt, wenn das Fahrzeug fahrt 
Es wird ein kurzer AbriB dieses Prozesses gegeben. Jeder GeschwindigkeitsfQhler 51—54 gibt 48 Impulssignale 
PI — P4 (Radgeschwindigkeitsimpulse) auf der Grundlage einer Radumdrehung aus; die Anzahl der Impulssigna- 55 
le PI — P4 wird in den Zahlern 11 — 14 gezahlt; die Zeit fQr die 48 auszugebenden Impulssignale PI— P4 (kurz 
gesagt die Zeit fQr eine Radumdrehung) wird als Zeiten TCI— TC4 berechnet und diese berechneten Zeiten 
werden im Speicher als Radgeschwindigkeitsdaten abgelegt 

Nachdem das Zlhlen der Pi — P4-Signale gestattet worden ist wobei die vier Impulssignale PI — P4 nicht 
innerhalb einer festen Zeitperiode (der in Fig. 22 gezeigten Zeit ts) angegeben worden sind, weil die StraBenzu- 60 
stande nicht gleichmaBig sind und der Radumdrehungszustand schwankend ist wird die Zahlrate {der Zahler) 
und der Zeitgeber zuriickgesetzt Nach Beendigung der Z&hlung der Signale PI — P4, wobei die vier Impulssi- 
gnale PI — P4 nicht innerhalb einer festen Zeitperiode (der in Fig. 22 gezeigten Zeit ts) eingegeben werden, weil 
die StraDenzustande nicht gleichmaBig und der Reifendrehzahl zustand schwankend ist werden die Zihlung und 
der Zeitgeber zuriickgesetzt Die vorstehend genannte Zahlung bzw. der Zahlvorgang und Zeitgebung werden 65 
durchgefQhrt, wenn das Fahrzeug unter regullren Zustanden fihrt Urn die Zuverlissigkeit der Radgeschwindig- 
keitsdaten zu erhahen, werden die Radgeschwindigkeitsdaten fur eine feste Zeitperiode gelftscht bevor das 
Fahrzeug anormale Fahrtzustinde einnimmt und die Daten werden fQr eine feste Zeitperiode nach Auftreten 
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Suerung wcrdcn die Zeitgeber TCI -TC4 fur die vicr Rider 1 bis 4 ||^i»dA 
rt ^T^rh/nfmiw 2 uruck*eseut (SlOll Als nlchstes werden die Impulse P1-P4 von den 

wird beurteilt, ob die in den Schritten S128 und 
Sm Jfe^**«* nicht (Schritt S103) und wenn die Antwort V lame. 

35 S 1 04 fortgesetzt oder, wenn die Antwort W lautet, wird der ProzeB nut dem 

SC S^lJi f s2^Sw durch den festgestellt wird, ob ein Impulssignal Pi (i - 1 -4) eingegeben worden oder 
hx oder nkht wird beurteilt ob eines der Impulssignale PI - P4 eingegeben worden ist oder nicht, und wenn die 
Antwort *ja" lautet wird der Zahler fur dieses Eingangssignal Pi, der Zahler Ii (i - 1 -4) erhdht oder inkremen- 
ticn (S10S). Wenn die Antwort im Schritt S104 andererseits "nein" lautet, wird der ProzeB mit dem Schritt SI 12 
fortgesetzt 

,5 Durch den Schritt S106 wird ermittelt, ob die Flagge Fi entsprechend dem vorstehend genannten Zlhler Ii (i - 
! -4) auf V gesetzt ist oder nicht Wenn die Flagge Fi auf "0" gesetzt ist, wird durch den Schritt S107 der Zlhler 
TCi, entsprechend dem Zahler Ii gestartet, nachdem er zuruckgesetzt worden ist Daraufhin wird die Flagge Fi 
durch den Schritt S108 auf "i w gesetzt Wenn die Beurteilung durch den Schritt S106 "nein" lautet, wird der 
^ ProzeB mit dem Schritt SI 12 fortgesetzt ^ 35 

20 Durch den Schritt S109 wird ermittelt, ob die Flagge Fgl anflnglich auf "0* gesetzt ist wer nicht, wobei dann, 
wenn die Flagge Fg-0, der Zeitgeber TM1 durch den Schritt SI 10 nach dem ZurQcksetzen gestartet wird, 
woraufhin die Flagge Fgl durch den Schritt SI 1 1 auf w l" gesetzt und der ProzeB mit dem Schritt SI 12 fortgesetzt 
wird Auf diese Weise wird der Zeitgeber TM1 gestartet, nachdem eines der Impulssignale Pi angegeben worden 
ist, und folgend auf die Eingabe jedes Impulssignals PI — P4 wird die entsptechende Flagge Fl — F4 gesetzt, der 

25 Zeitgeber TCI — TC4 entsprechend der Flagge wird gesetzt, und der entsprechende Zahler 11—14 beginnt mit 
dem Zahlen. 

Als nlchstes wird durch den Schritt SI 12 auf der Grundlage der Flaggen Fl— F4 ermittelt, ob die vier 
Impulssignale PI— P4 innerhalb der extrem kurzen Zeitperiode, die durch den Zeitgeber TM1 bemessen ist, 
eingegeben worden sind oder nicht, und wenn die Antwort auf diese Beurteilung "ja n lautet, wird durch den 
30 Schritt SI 14 der Stand fur den Zahler Ii uberprtift, urn zu ermitteln, ob 48 Impulse gezahlt worden sind, und wenn 
das Resultat "nem" lautet wird der ProzeB mit dem Schritt S102 fortgesetzt Wenn die Anzahl der Impulse Ii - 
48, wird durch den Schritt SI 15 die Zeitzlhlung fQr den Zlhler TCi entsprechend dem Zlhler Ii, beendet Wenn. 
die Beurteilung durch den Schritt Si 12 in "nein" resultiert, wird der ProzeB zurQck:gesetzt^ nachdem ddith den* 
Schritt Si 13 der Zlhler K erhflht worden ist " .: ' -—^ ' 

35 Falls der Umdrehungszustand der Rader 1—4 instabil ist, nachdem die Zlhlung gestartet worden lit, werden 
die Zahlvorgange fur die Impulssignale PI — P4 zuruckgesetzt, wenn die 48 Impulse fur jeden der Impulssignale 
PL—P4 nicht innerhalb einer festen Zeitperiode eingegeben worden sind, und die Prozedur wird beginnend mit 
dem Schritt S101 wiederholt, wahrend fur den Fall, daB vier Impulssignale P1-P4 innerhalb der fcstftehenden 
Zeitperiode eingegeben worden sind, werden die Zeitgeber TCI -TC4 entsprechend dem Zlhler Ii, der die 48 
40 Impulssignale P1-P4 gezahlt hat, angehalten. Auf diese Weise wird die Zeit T1-T4 ermittelt, die fOr eine 
Radumdrehung fur jedes Rad 1—4 benotigt wird 

Wenn einer der Zeitgeber TCi (i - 1 -4) angehalten wird, wird durch den Schritt SI 16 uberpruft, ob die Flagge 
Fg2 "0" gesetzt ist oder nicht, und wenn die Antwort "ja" lautet, wird durch den Schritt Si 17 der Zeitgeber TM2 
gestartet, nachdem er zuruckgesetzt worden ist, und die Flagge FG2 wird durch den Schritt SI 18 T gesetzt 
45 Kurz gesagt wird dann, wenn eines der Impulssignale Pl - P4 die 48 Einglnge bzw. die Impulsanzahl 48 erreicht, 
wird der Zeitgeber TM2 gestartet, nachdem er zuriickgesetzt worden ist 

Durch den Schrift SI 19 wird innerhalb einer extrem kurzen Zeitperiode, die durch den Zeitgeber TM2 
bestimmt wird (die Zeit te in Fig. 22) ermittelt, ob slmtiiche Zlhler 11—14 46 Impulse gezlhlt haben. Wenn die 
Antwort auf diese Beurteilung "ja" lautet, werden durch den Schritt 120 die Daten fur die Zeit Tl -T4 fur eine 
so Umdrehung jedes der vier Rader 1 -4 in einem Speicher abgelegt (die nachfolgend als Radgeschwindigkeitsda- 
ten Tl -T4 bezeichnet werden), und durch den Schritt S121 wird als nichstes der Zahler J erhdht, woraufhin der 
ProzeB mit dem Schritt Si 23 fortgesetzt wird 

Wenn die Antwort im Schritt SI 19 "nein" lautet, wird der Zahler L durch den Schritt SI 22 irlkrementiert, und 
der ProzeB kehrt zum Schritt S 1 0 1 zurGck, von dem aus er erneut durchgefuhrt wird. 
55 Falls der Umdrehungszustand der Rader 1-4 instabil ist, wenn bei Vollendung der Zahlung jedes der 48 
Impulssignale PI -P4 (fur jeden Ermittlungszyklus) innerhalb einer feststehenden Zeitperiode die vier Signale 
P1-P4 nicht eingegeben worden sind, werden die Radgeschwindigkeitsdaten (T1-T4) nicht im Speicher 
abgelegt, und es werden die Schritte ab dem Schritt S101 wiederholt ausgefuhrt 

Nach dem Schritt S121 wird der ProzeB mit dem Schritt S123 in Fig. 14 fortgesetzt Durch den Schritt S123 
60 wird ermittelt, ob es sich bei dem Fahrzeugfahrzustand urn einen Wendevorgang handelt oder nicht, und durch 
den Schritt SI 24 wird ermittelt, ob das Fahrzeug beschleunigt oder eine VerzSgerung erfahrt oder nicht, und 
durch den Schritt S125 wird ermittelt, ob das Fahrzeug auf einer StraBe mit niedrigem \l (einer StraBe mit einem 
niedrigen Reibungskoeffizienten) flhrt oder nicht, und folgend auf den Schritt Si 25 wird durch den Schritt SI 29 
ermittelt, ob der Wagen auf einer schlechten StraBe flhrt oder nicht Durch die Schritte S123 bis S125 und den 
65 Schritt SI 29 wird ermittelt, ob das Fahrzeug unter normalen Bedingungen oder Zustanden fahrt oder nicht, und 
die Beurteilungen dieser Unterroutine werden nachfolgend anhand der Fig. 17 bis 20 naher erlautert 

Wenn das Fahrzeug eine Wende ausfuhrt, wenn das Fahrzeug beschleunigt oder in seiner Fahrt verzdgert 
wird oder wenn das Fahrzeug auf einer StraBe mit niedrigem \l flhrt, wird der ProzeB mit dem Schritt SI 26 
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fortgesetzt durch den geprflftgurd, ob die Flagge Fg3 auf TT gesetzt ist oder night Wenn die Flagge Fg3 auf "0" 
gesetzt ist, werden durch dejCpritt SI 27 die letzten zehn lufgezeichneten B^pschwindigkeitsdaten Tl -T4 
der im Speicher abgelegten Rigeschwindigkeitsdaten Tl -T4 aus dem Speicl^elGscht und gleichzemg wird 
der J-Wert des Zihlers auf den Wert (J-10) geindert und daraufhin kehrt der ProzeB zum Schntt S101 zurilck, 
nachdem durch den Schritt SI 28 die Ragge auf "1" gesetzt worden ist, oder dann. wenn die Ant wort im Schntt 5 
SI 28 "nein" ist, wird der ProzeB zum Schritt S 101 zuruckgefflhrt (siehe Fig, 23). 

Sobald die Flagge Fg3 gesetzt worden ist und in der Beurteilung des nachfolgenden Schritts SI 03 die Antwort 
"nein* lautet springt der ProzeB vom Schritt SI 03 zum Schritt SI 26, und weil sich das Fahrzeug in einem 
Wendevorgang, in einem Beschleunigungs- oder Verz6gerungszustand befindet oder weil es auf emer StraBe nut 
niedrigem \i fihrt, kehrt der ProzeB nach dem Schritt S126 zum Schritt S101 zurflck. Wihrend dieser Penode to 
werden die Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) nicht im Speicher akkumuliert (siehe Fig. 23). 

Entsprechend der Beurteilung mit dem Schritt S129 wird, bei einer Fahrt auf schlechter StraBe, durch den 
Schritt S130 geprilft ob die Flagge Fg4 auf "0" gesetzt ist oder nicht, und wenn die Flagge Fg4 n 0 m ist, werden 
durch den Schritt S131 die 15 zuletzt aufgezeichneten Radgeschwindigkeitsdaten (T1-T4) der im Speicher 
abgelegten Radgeschwindigkeitsdaten aus dem Speicher gelascht, und gleichzeitig wird der J-Wert des Zihlers 15 
auf den Wert (J-15) geindert, und als nichstes kehrt der ProzeB zum Schritt S101 zurttck, nachdem die Ragge 
Fg4 durch den Schritt S132 auf T gesetzt worden ist, oder der ProzeB kehrt zum Schritt S101 zurilck. wenn die 

Antwort im Schritt SI 30 - nein* lauteu 

Sobald die Ragge Fg4 gesetzt worden ist, lautet die Antwort im nichsten Schritt SI 03 "nein", und der ProzeB 
springt vom Schritt SI 03 zum Schritt SI 23, und falls das Fahrzeug sich nicht in einem Wendezustand, einem 20 
Beschleunigungs- oder Verz6gerungszustand oder auf einer StraBe mit niedrigem \i befindet, kehrt der ProzeB 
nach dem Schritt S130 zum Schritt S101 zuruck. 

Wihrend dieser Periode werden die Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) im Speicher nicht akkumuliert (siehe 
Fig. 24). Selbst dann, wenn die Radgeschwindigkeitsdaten (T1-T4) far den Fall gewonnen werden, daB das 
Fahrzeug unter einem normalen Zustand fihrt werden die Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) fOr eine vorbe- 25 
stimmte Anzahl von Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) geldscht, unmittelbar bevor das Fahrzeug einen anor- 
malen Fahrzustand erreicht wodurch die Zuverlissigkeit der Radgeschwindigkeitsdaten verbessert wird 

Durch die Schritt e SI 23 -SI 39 wird eine Akkumulation der Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) verhindert, 
wenn der anormale Fahrzustand weggef alien ist, und zwar beginnend vom Zeitpunkt des Wegfalls fOr eine fest 
be$timmte Zeitperiode. Wenn sich der anormale Fahrzustand in den normalen Fahrzustand geindert hat, wird 30 
der ProzeB mit dem Schritt S133 fortgesetzt, weil die Antwort im Schritt S129 "nein" lautet. 

Durch den Schritt S133 wird ermittelt ob die Raggejg3 - 0 und die Flagge Fg4 - 0. Wenn der ProzeB nicht 
mit den Schritten S126 und S130 fortgesetzt worden ist (wenn sich der anormale Fahrzusund mit anderen 
Worten nicht geindert hat) oder wenn durch den Schritt SI 38 die Antwort auf die Beurteilung durch den Schritt *< ^ , 
SI 33 *ja" lautet, nachdem die Flaggen Fg3 und Fg4 zuruckgesetzt worden sind, kehrt der ProzeB vom Schritt 35 
S131 zum Schritt S 101 zurQck. 

Wenn sich die Fahrzustinde andererseits normalisiert haben, wird die Ragge Fg3 oder die Ragge Fg4 im \ 
Schritt S128 oder SI 32 auf "1" gesetzt, und fur.den F.all normalisierter Fahrzustinde lautet des Ergebnis beim .... ^ _ 
Schritt S133 s "nein" und der ProzeB wiijd mit> idem Schritt S134 fortgesetzt Durch den Schritt SI 34 wird „ 
Qbcrprilft, ob die Ragge Fg5 "O" ist oder nicht, und wenn die Beurteilung "ja* lautet, wird durch den Schritt SI 35 40 
der Zeitgeber TM3 gestartet, nachdem er zuriickgesetzt worden ist Als nichstes wird die Ragge Fg5 durch den 
Schritt S136 auf "1" gesetzt, und der ProzeB wird daraufhin mit dem Schritt S137 fortgesetzt Wenn das Resultat 
des Schritts S134 andererseits "nein" lautet, wird der ProzeB mit dem Schritt S 1 37 fortgesetzt 

Durch den Schritt S137 wird ermittelt ob die fur den Zeitgeber TM3 abgelaufene Zeit grdBer ist als das kurze 
Zeitintervall C (siehe Fig. 23, 24), und wenn die Zeit far den Zeitgeber TM3 nicht die Zeit fur das Kurzzeitinter- 45 
vail C erreicht hat kehrt der ProzeB vom Schritt S137 zum Schritt S101 zurQck, und da die Beurteilung fQr die 
nichste Zeit durch den Schritt SI 03 •nem" lautet wird der ProzeB vom Schritt SI 03 aus mit dem Schritt SI 23 
fortgesetzt die Schritte S123— 125, S127, S133-S137 werden wiederholt und der ProzeB wird daraufhin 
zuriickgesetzt bevor das feststehende Zeitintervall C verstrichen ist, und die Radgeschwindigkeitsdaten 
(Tl — T4) werden im Speicher nicht akkumuliert (siehe Fig. 23 und 24). 50 

Wenn die feststehende Zeitperiode C abgelaufen ist lautet die Beurteilung am Schritt S137 "ja", und der 
ProzeB wird mit dem Schritt SI 38 fortgesetzt wo die Raggen Fg3 und Fg4 auf V zuruckgesetzt werden, 
woraufhin die Ragge Fg5 auf "CT zuriickgesetzt wird, und der ProzeB zum Schritt S101 zuruckkehrt Da die 
Antwort auf den Schritt S103 "ja" lautet geht der ProzeB vom Schritt S103 zum Schritt S104 weiter. Nachdem 
der Fahrzustand sich von anormal zu normal geindert hat bis die feststehende Zeitperiode c abgelaufen ist wird 55 
die Zuverlissigkeit der Radgeschwindigkeitsdaten (T1-T4) erhdht weil die Radgeschwindigkeitsdaten 
(Tl — T4) nicht akkumuliert werden. 

Als nichstes wird der den Wendevorgang betreffende vorstehend genannte Schritt S123, durch den beurteilt 
wird, ob ein Wendevorgang stattfindet oder nicht in Bezug auf Fig. 1 7 niher erliutert Dieser ProzeB wird durch 
einen Intemipt-ProzeB fQr jeweils ein f eststehendes kurzes Zeitintervall ausgef uhrt 60 

Zunichst wird eine vorbestimmte Anzahl von Radgeschwindigkeitsdaten (Tl— T4) durch den Schritt S190 
eingelesen, woraufhin durch den Schritt S191 die Vorderradgeschwindigkeit Vwl und Vw2 auf der Grundlage 
des Mittelwerts aus den Geschwindigkeitsdaten (T1.T2) der Vorderrider 1 und 2 errechnet werden, woraufhin 
die Hinterradgeschwindigkeit Vw3 und Vw4 auf der Grundlage des Mittelwerts aus den Geschwindigkeitsdaten 
(T3 ( T4) der Hinterrider 3 und 4 errechnet wird. 65 

Als nichstes wird durch den Schritt S192 der Absolutwert der Differenz zwischen den Geschwindigkeiten der 
Vorderrider wie folgt berechnet: AVwf « |Vwl— Vw2|, wihrend die Differenz der Geschwindigkeiten der 
Hinterrider AVwr - |Vw3— Vw4| erTechnet wird. 
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Daraufhin wind dur An Schritt S193 dcr absolute Wert der DifMc dcr Vordcrradgcschwindigkcitcn 
AVwf daraufhin untersucht ob cr geringer^ist als 0.5 km/h, und wenn Antwort "ja" lautet wird dutch den 
Schritt S196 festgesetzt, daB kein Wendcvorgang voriiegt Die Flagge Ft wird auf "0" gesetzt und der ProzeB ist 

bC Weni andcrerseits AVwf nicht kleiner ist als 0,5 km/h, wird durch den Schritt S194 gepruft ob Vwf und Vwr 
dasselbe Vorzeichen haben, indem gepruft wird ob (AVwf x AVwr)>0, und wenn die Antwort ja lautet, wird 
festgelegt, daB ein Wendcvorgang voriiegt und die Flagge Ft wird auf V gesetzt, und der ProzeB wird beendet 
Wenn die Antwort im Schritt S134 andcrerseits "nein" lautet, wird durch den Schritt S196 festgesetzt, daB kein 
Wendevorgang voriiegt, und die Flagge Ft wird auf "0" gesetzt. und der ProzeB wird beendet Die Beurteilung im 
vorgenannten Schritt S 123 wird auf dcr Grundlage der Flagge Ft getroffen. 

Als nachstes wird der die Beschleunigungs- oder Verz6gcrungsbeurteilung betreffende Schntt S124, durch 
den bestimmt wird, ob ein Beschleunigungs- oder VerzOgerungszustand voriiegt in Bezug auf Fig. 18 naher 
erlautert Dieser ProzeB wird durch eincn Intcrrupt-ProzeB fur jeweils ein feststehendes kurzes Zeiuntervall 
ausgefflhrt 

Als erstes wird eine vorbestimmte Anzahl von Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) durch den Schritt S200 
eingeleseit woraufhin die Vorderradgeschwindigkeit Vwl und Vw2 auf der Grundlage des Mittelswerts der 
Geschwindigkeitsdaten (Tl, T2) der Vorderrader 1 und 2 errechnet wird, woraufhin die Vorderradgeschwindig- 
keiten Vwl und Vw2 differenziert und der Vorderradbeschleunigungsgrad AVwl und AVw2 durch den Schntt 
S201 errechnet werden. Daraufhin wird durch den Schritt S202 geprfift. ob die Absolutwerte der Vorderradbe- - 
schleunigungen grtBer sind als ein vorbestimmter Wert Wenn die Antwort "ja" lautet, wird durch den Schntt 
S103 der Beschleunigungs-/Verzdgerungszustand festgelegt wobei die Flagge Fad auf "1" gesetzt wird, und der 
ProzeB wird beendet Wenn die Antwort im Schritt S202 andererseits "nein" lautet, wird durch den Schntt S204 
festgelegt daB kein Beschleunigungs-/Verz6gerungszustand voriiegt und die Flagge Fad wird auf "0" gesetzt 
und der ProzeB wird beendet Die Beurteilung des vorstehend genannten Schrittes SI 24 wird auf der Grundlage 

der Flagge Fad getroffen. . 

Als nachstes wird in Bezug auf Fig. 19 der die StraBe mit niedrigem Reibungskoeffizienten u betreffende 
Schritt S125 naher erlautert, durch den dieser Zustand ermitteit wird. Dieser ProzeB wird durch einen Interrupt- 
ProzeB fur jeweils ein feststehendes kurzes Zeitintervall durchgefflhrt 

Zunachst wird eine vorbestimmte Anzahl von Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) im Schritt S210 emgelesen, 
woraufhin durch den Schritt S211 die Vorderradgeschwindigkeit Vwl und Vw2 auf der Grundlage des Mittels- 
werts,der Radgeschwindigkeitsdaten (T1,T2) der Vorderrader 1 und 2 errechnet wird, woraufhin die Hinterrad- 
geschwindigkeit Vw3 und Vw4 auf der Grundlage des Mittelwerts der Geschwindigkeitsdaten (T3, T4) fur die 
Hinterrider 3 und 4 durch den Schritt S121 errechnet werden, woraufhin die Fahrzeuggeschwindigkeit als ' 
Mittelwert der Vorderradgeschwindigkeiten Vwl und Vw2 errechnet wird Daraufhin wird durch den Schntt 
S212 der Rutschgrad der Vorderrader als SL3 - (Vw3 - VyV und derjenige des Hinterrades 4 als SL3 - 
(Vw4- V)/V bestimmt Daraufhin wird durch den Schritt S2i 3 gepruft, ob der Rutschgrad SL3 oder SL4 grdBer 
ist als ein vorbestimmter Wert SLO, und wenn die Antwort "ja" lautet wird festgelegt daB es sich urn eine StraBe 
mit niederem u. handelt die Flagge Fji wird aut"l" gesetzt und der ProzeB wird beendet Wenn im Schritt S2 13 
die Antwort andererseits "nein" lautet, wird festgelegt daB es sich urn eine StraBe mit hohem u handelt, die 
Flagge Fu wird auf "0" gesetzt, und der ProzeB beendet Die Beurteilung des Schritts SI 25 wird auf der 
Grundlage von Fu, getroffen. 

Als nachstes wird in Bezug auf die Fig. 20 der vorstehend genannte, eine StraBe mit schlechtem Zustand 
betreffende Schritt SI 29 naher erlautert, durch den dieser Zustand ermitteit wird Dieser ProzeB wird durch 
einen Interrupt-ProzeB fur ein vorbestimmtes kurzes Zeitintervall durchgefuhrt 

Zunachst wird durch die Schritte S220 und S221, ahnlich wie durch die vorstehend genannten Schritte S200 
und S211, dcr Vorderradbeschleunigungsgrad AVwl und AVw2 errechnet, woraufhin durch den Schritt S222 
gepruft wird, ob die Beschleunigungsflaggc Fad auf "0" gesetzt ist oder nicht (mit anderen Worten wird geprfift 
ob ein Beschleunigungs- oder Verz6gerungsvorgang voriiegt). Wenn ein Beschleunigungs- oder Verzdgerungs- 
vorgang voriiegt kehrt der ProzeB zum Schritt S220 zuruck. Wenn kein Beschleunigungs- oder Verzdgerungs- 
f all voriiegt wird durch den Schritt S223 geprfift, ob die Flagge Fa auf "1" gesetzt ist oder nicht 

Wenn die Flagge Fa auf "0" gesetzt ist, werden durch den Schritt 244 die Zahler M und N auf 0 gesetzt und der 
Zahler Tc wird gestartet nachdem er zurfickgesetzt worden war. Daraufhin wird durch den Schritt S225 die 
Flagge Fa: auf "1" gesetzt, und der ProzeB wird mit dem Schritt S226 fortgesetzt Auch dann, wenn die Beurtei- 
lung im Schritt S232 "ja" lautet, springt der ProzeB vom Schritt S223 zum Schritt S226. 

Durch den Schritt S226 wird gepruft, ob der Absolutwert des Vorderradbeschleunigungsgrades AVwl grSBer 
ist als ein vorbestimmter Wert Ao, und wenn die Antwort "ja" lautet, wird der ProzeB mit dem Schritt S227 
fortgesetzt unider Zahler M wird erh6ht Durch den Schritt S228 wird gepruft ob der Absolutwert des 
Vorderradbeschleunigungsgrades AVw2 grdBer ist als ein vorbestimmter Wert Ao oder nicht, und wenn die 
Antwort "ja" lautet, wird der ProzeB mit dem Schritt S229 fortgesetzt und der Zahler N wird erhdht 

Daraufhin wird durch den Schritt S230 geprfift, ob die durch den Zeitgeber Tc gemessene Zeit Tc groBer ist als 
ein vorbestimmter Wert TO, und bis die Zeit TO abgelaufen ist wird der ProzeB vom Schritt S230 bis zu seinem 
Rucksprung zum Schritt S220 wiederholt Wenn die Zeit Tc gr6fler ist als TO, wird der ProzeB ausgehend vom 
Schritt S230 mit dem Schritt S231 fortgesetzt, durch den Flagge Fa auf "0" gesetzt wird, woraufhin durch den 
Schritt S232 gepruft wird, ob der Wert von dem Zahler M kleiner ist als der vorbeschriebene Wert m oder nicht, 
i und ob der Zahler N einen kleineren ais den vorbestimmten Wert m hat oder nicht 

Wenn die Antwort im Schritt S232 "ja" lautet, wird durch den Schritt S234 festgelegt daB eine "gute StraBe" 
voriiegt, und die Flagge Fak wird "0" gesetzt, und der ProzeB ist beendet Wenn andererseits die Antwort im 
Schritt S232 "nein" lautet, wird durch den Schritt S232 festgelegt, daB eine schlechte StraBe voriiegt, und die 
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Fltgge Fak wird auf "1" geset^Md der ProzeB wird beendet Wcnn bei dcr F^x auf ciner schlechten StraBe 
sich die Radgeschwindigkeite^B Vorderrider 1 und 2 leicht indent kann t^B Zihlert wic hiufig in einer 
vorbestimmten Zeitperiode TosTr Beschleunigungs md VerzOgerungsgrad jeW linken und rechten Vorder- 
rads anormal groB wird, aus diesen gezihlen Wertcn M und N bcurtcilt werden, ob cin schlechter StraBenzu- 
stand vorlicgt odcr nicht Die Bcurtcilung dc$ vorstehend genannten Schritts SI 29 wird auf dcr Grundlagc dcr 5 
Flagge Fak getroffen. 

Al$ nichstes wird dcr ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB nlher erliutert, der auf dcr Gruppc von Radge- 
schwindigkeitsdaten (Tl -T4) beruht, die durch den SignaleinleseprozeB gemiB den Fig. 13 und 14 gesammelt 
worden sind, wobci durch den ReifcnluftdruckbcurteilungsprozcB cin Abfall dc$ Rcif cnluftdrucks bcurtcilt wird, 
und wobci daraufhin cin Warnsignal abgegeben wird. Diescr ProzcB wird anhand dcr Fig. 15 und 16 nachfolgcnd 10 
bcschricbca Es handelt sich dabei urn cincn Interrupt-ProzeB entsprcchend dem Radgeschwindigkeitsdatenein- 
leseinterrupt-ProzeB, und da dieser ProzeB bei fahrendem Fahrzcug parallel ausgefQhrt wird, wird cr grundsitz- 
lich konstant ausgefQhrt 

Zunichst werden simtliche Artcn von im Spcicher gespeichcrten Da ten (wichtig sind hicr die Radgeschwin- 
digkeitsdaten, die Zihlerdaten usw.) durch den Schritt SI 50 gelesen. Daraufhin wird durch den Schritt SI 51 15 
QberprQft, ob dcr Wert far den Zihler J grOBer ist als 400, und wenn die Antwort "nein" lautet, wird der ProzeB 
zurQckgcsctzt Wenn der Wert jedoch gr&Ber oder gleich 400 ist, wird dcr ProzeB mit dem Schritt SI 52 
fortgesetzt, durch den Qberprflft wird, ob die Flagge Fg6 auf "0" gesctzt ist Wenn die Flagge Fg6 « 0, werden 
durch den Schritt SI 53 die vorstehend genannten Zihler bzw. Zihlraten K und L hinzuaddiert, und cs wird 
geprOft, ob dcr Wert dcr Summe dcr Zihlerraten K und L (K+L) kleiner ist als B0. Dcr vorstehend genannte 20 
Zihler K gibt wieder, wic oft die begonnenen Impulssignale PI -P4 getoscht worden sind, und der Zihler L gibt 
wieder, wie oft die Zihlung dcr Impulssignale P1-P4 vervollstindigt worden ist und das Abspcichern der 
Radgeschwindigkcitsdaten gelGscht wurdc und die Summe der Zihlraten K und L (K + L) ist ein Parameter, der 
die Instability des Umdrehungszustands der Rider t'— 4' wicdergibt; mit anderen Worten handelt es sich um 
einen Parameter, der die Zuverlissigkeit der Radgeschwindigkeitsdaten (Tl -T4) wiedergibt {siehejc-Markie- 25 
rung in Fig. 25). 

Beispielsweise drehen sich bei guten StraBenverhiltnissen die Rider 1'— 4' in stabiier Weise, und wenn die 
Daten akkumuliert werden,' wird die Summe (K + L) sehr klein. Wenn die StraBenobcrfliche nicht so gut ist, 
nimmt die Summe (K +L) e*m<in gr60t ren Wert eiiu 

Wenn die Beurteilung fccirp Schritt SI 23 "ja" lautct, wird der Sollwert fQr die Anzahl der Datcn der Radge- 30 
schwindigkeitsdaten (Tl-T4);die far die Reifenluftdruckbeurtcllung ben6tigt wird, durch d$n Schritt S154 auf 
JO - 400 gesetzt In diesem Fall wird die Rcifenluftdruckbeurteilung auf der Grundlage der Radgeschwindig- 
keitsdaten (Tl— T4)f0r 400 Umdrehungen jedes der vier Rider durchgefQhit.; ^ ; . / 

Wenn das Ergebnis dcr Bcurteilung durch den Schritt S153 "nein". lautet, wird durch den Schritt Sl55.gepritft 
ob die Summe (K + L) kleiner ist als 120. Wenn das Ergebnis lautet wird der Wert zum Einstellen von JO durch 35 
den Schritt S156 auf 500 eingestellt, woraufhin die Flagge F6 auf "1" gesetzt und dcr ProzeB zurQckgesetzt wird 

Wenn das Ergebnis der Beurteilung im Schritt S155 "nein" lautet, wird durch den Schritt S158 geprQft, ob die 
Summe kleiner als 160 ist oder nicht, und wenn das Resultat "ja" lautet, wird der Wert fQr JO durch den Schritt , 
S159 auf 600 gesetzt, woraufhin die Flagge F6 auf "1" gesetzt und der ProzeB zurQckgeseut wird. 

Wenn das Resultat der Beurteilung im Schritt S158 "nein" lautet, weil die Zuverlissigkeit der Radgeschwindig- 40 
keitsdateft (Tl — T4) far die akkumulierten 400 Umdrehungcn zu gering ist, wird dcr ProzeB mit dem Schritt SI 68 
zur Verhinderung der Einlesung oder Anlegung der Radgeschwindigkeitsdaten (Tl — T4) fortgesetzt, die Zihler 
J, K und L werden auf 0 gesetzt, und der Wert fQr JO wird auf 400 eingestellt und die im Speicher fQr JO - 0 fur die 
Radgeschwindigkeitsdaten (Tl— T4) akkumulierten Daten werden durch den Schritt S168 geldscht, woraufhin 
der ProzeB zurQckgesetzt wird. 45 

FQr den Fall daB der Summenwert (K+L) im Schritt S153 kleiner ist als 80, wird durch den Schritt £161 
geprQft, ob der Zihlwert fQr den Zihler JO gr&Ber ist als der Sollwert for JO, und in diesem Fall lautet die Antwort 
"ja", weil die Geschwindigkeitsdaten (Tl— T4) fQr 400 Radumdrehungen bereits akkumuliert worden sind, und 
der ProzeB wird mit dem Schritt S162 fortgesetzt Beim Schritt S162 wird die Flagge F6 auf "0" gesetzt, und fQr * 
den Fall, daB der Wert dcr Summe geringcr als 80 ist, verbleibt die Flagge F6 auf "0". 50 

Wenn der ProzeB andererseits vom Schritt S157 zurQckgekchrt ist, und die Schritte S150 bis S152 und S161 
wiederholt worden sind, wird einc Gruppe von 100 Radgeschwindigkeitsdaten (Tl— T4\ entsprcchend 100 
Radumdrehungen, hinzuaddicrt, und die Antwort im Schritt S161 lautet "ja", und der ProzeB wird mit dem Schritt 
SI 62 fortgesetzt und die FluBdiagramm Fg6 wird auf "0" zurQckgesetzt Wenn andererseits der ProzeB vom 
Schritt 160 zurQckgekehrt ist, werden die Schritte S150 bis 152, S161 wiederholt, eine Gruppe von 200 Radge- 55 
schwindigkeitsdaten (Tl — T4), entsprcchend 200 Radumdrehungen, wird addiert und die Antwort im Schritt 
S161 lautet "ja", und der ProzeB wird dem Schritt S162 fortgesetzt, und die Flagge F6 wird auf "0" zurQckgesetzt 
Auf diese Weise wird eine Gruppe von fur die Reifenluftdruckbeurteilung bendtigten Radgeschwindigkeitsda- 
ten (Tl — T4) vorbereitet, und durch den Schritt S163 werden die Summen der Radumdrehungsdaten (Tl — T4) 
fur 400 Raduiwchungen, fQr 500 Radumdrehungen una fQr 600 Radumdrehungen und die Mittelwertszeit 60 
Tml— Tm4 fQr eine Radumdrchung errechnet 

Wie bereits zuvor werden die Radgeschwindigkeitsdaten (Tl— T4) unter verschiedenen Zustinden gesam- 
melt wie beispielsweise fQr ein einen Berg hinauffahrendes Fahrzeug, wobei das Durchrutschen der Rider zu- 
und die Zuverlissigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung abnimmt Anderseits kann das Durchrutschen durch 
Kies, Schnee, Wasser oder Schlagl6cher und Fahrbahnerh&hungen beeinfluBt werden, ohne daB cs sich bei der 65 
StraBe um cine solche mit nicdrigem Reibungskoeffizienten handelt wie dies immer wieder vorkommt, wodurch 
die Antriebsrider rutschen, wobci auf einer rutschigen StraBe auch lediglich ein einziges Antriebsrad durchrut- 
schen kann, oder wobei je nach Lastzuladung oder Passagieren die Radgeschwindigkeitsdaten (Tl — T4) nicht 
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.constant sein Ronnc M BerQcksichtigung dieser ^ff^^ 

die durchschnitdiche Zeit Or cine Radumdrehung Tmi b* Tm gee«net Jf^SSS£*«h die geprQft 
druckQberprflfung. Kurz gesagt handelt e$ sich bei den Schntten S164 bis 510/ urn tne *ouu 

semftB den beiden folgenden Gleichungen durchgefQhrt: ATml x ATm3 2: 0,1 m2 xi ^ 2 " ^ -J fQ 
Fig?* gezeigt. Tmi (i - 1 -4) das AusmaB der Anderung von dem vorausgehenden zum aktuellen Wert for 

jedesRad. .. £ n<jerung der v ier Radgeschwindigkeitsdaten 

~~ a Tmi /; - 1 i\ vinintr *u ein vorbcslimmtcr Wert a ist, und in dicscm hall ist acr cine ocr 
^f2lJLw« S^liSuSlX ATml-ATm4-Dater , gr6Ber als W £££ 
die Anderung der Radgeahwindigkeitsdaten anormal ist, woraufhin der ProzeB nut dem Schntt S168 fortgesetzt 

Wl ™ a- \ m «^hri»t SlfiS "ia" lautet. wird durch den Schritt S166 der Rutschgrad des linken 

10 tJSZH SESSfiK c£ ASK - *» *■ — »— * »*— 4 4> 

S m£SKw dXteJ&K SI67 ppcOfl. ob der Reitai- od» Schlapfgrad SU SR grtlte r is. * 0 und 

« Einwirkune des HQ«ls als zu ausgepragt ermitteU, und der ProzeB wird mil dem Schntt S168 fortgesetzt 

Wenn die A^wStasSS SI 67 >" lautet, wird die durch diese Iteration bestimmte Durchschnittszert fur 
^SSiJSSS^ iSSSi zur Verwendung fQr die Reifenluftdruckbeurteilung f estgelegt. und der ProzeB 

"^^^Si^^SSSS^nn^ D fQr die Reifeniuftdruckbeurtei.ung.aus der in der 
« FMttSuS errechnet, und der errechnete Wert fQr die Beurteilungsvariable D w»d Urn Speicher 

S170 die Absolutwer^erenx zwischen der voraus^^ Beurtedungsvanablen D(i-1) und der 
WeaunSSS^ l^ urn zu seheii. ob er Weiner ist als der vorbesttmmte Wert y, und weiuvdie 

2'Kdto ^eurteUungsvariable der aktuellen Iteration anonntf geande^wrf »e 
,< Sch zur vo^sgehenden Beurteilungsvariablen D(i-1) anormal geandert hat. und es m mcht erwQnscht. d»e 
35 &SSS!SSSX^ Iteration D(i) zur Bestimmung einer Abnahme des 

und die Reifenluftoruckbeurteiiang durch denlSchritt S171 minds der Beurteriungs vanablen W^we«« 
Iteration wird unterbunderi. Durch den Schritt S172 werden daraufhin wlhrend der Durchschmttszeit 
SSSJfi einTSSehung beim ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB die Zihler J. K und L auf 0 gesetzt, 
40 und teSotaSfSr JO wird auf 4<X> eingestellt, daraufhin werden die jm Speicher ^P™™*^™**' 
keitsdaten fQr die I - 0-Zeit geloscht, woraufhin der ProzeB einen RQcksprung ausfuhrt (siehe Fig. 27). 

wln^SKmort aJdieSeurteiiung irn Schritt S170 "ja" lautet, wird zur Einstellung des SchweUenwem 
der Zahl des Datensollwerts JO zugefuhrt wird durch die Schritt 5173 und 5174 zugefuhrt wild, wenn der Sollwert 
for wSSbaSSuS Wert auf - 1.0 eingestellt. und in den Schritten S174 und S176. wenn der Sollwert fQr JO 
45 betSgt wW der w£ fQr auf J 4/3 eingesteUt oder in den Schritten S177 -ISt^teMM 
JO 600 befragt, wird der Wert fur auf - 5/3 eingesteUt, und der ProzeB wu-d nut dem Schntt S179 fortgesettt 
Durch den Schritt S179 wird der Absolutwert der Differenz zwischen der Beurtedungsvanablen D der aktuellen 
Son unddem inftagUchen SoUwert fQr die Beurteilungsvariable DO GbeprOft, urn ^gusteUen. ob er 
grftBer ist als der SchweUenwert exA (wobei e ein vorbestfanmter Koeffiz»ent tst, der emen^ Weil :m Beretch 
so zwischen 0.02 bis 0,05 einnimmt). Nachfolgend werden die Einzelheiten der Unterrouune fQr den EinstellprozeB 
des anf anelichen Werts der Beurteilungsvariablen DO anhand der Fig. 21 naher erlautert 

wSSSXSmll auf die Beurteilung fan Schritt S179 W lautet, wird festgelegt^ diB If tdruck fQr die vter 
Reifen normal ist. woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S183 fortgesetzt wird. Durch den Schntt S183 werden 
ihnlich wie durch den Schritt 172 die Zahler J. K und L auf 0 gesetzt, und der Sollwert fur JO wird auf 400 
55 dS^w^^dteim Speicher abgelegten Radgeschwindigkeitsdaten fQr die Zeit J - 0 getoscht werden, 
woraufhin der ProzeB einen RQcksprung durchfahrt(s. Fig. 27). f . e ,„. u »t HaR 

Wenn die Antwort auf die Beurteilung im Schritt S179 "ja" laute^ wird durch den Schntt S181 
der Luf tdruck von einem der vier Rider anormal ist (abgenommen hat) und daraufhin wird die Warnlampe 56 fur 
eine feste Zeitperiode eingeschaltet, und der ProzeB wird mit dem Schntt S183 fortgesetzt. 
eo Wie in Fig. 27 fQr den nbrmalen Reifenluftdruck gezeigt. wird der Absolutwert von (D-DO) klemer als der 

SC Wenn mTtwde^en Worten der Reifenluftdruck abnimmt, wird die Radgeschwindigkeit des Rads mit Abnahme 
des Luftdrucks grdBer. Wenn beispielsweise der Luftdruck fur das Vorderrad 2 oder das Hinterrad 3 abgenom- 
men hat. wird die Beurteilungsvariable D im Vergleich zu den anfanglichen Beurtedungsvanablen DO grfiBer, 
« oder fQr den Fall, daB der Luftdruck fQr das Vorderrad 1 oder das Hinterrad 4 abgenommen hat. wird die 
Beurteilungsvariable D im Vergleich zum anfanglichen Wert DO kleiner und durch einen Vergleich des Absolut- 
werts (D- D0) mit dem SchweUenwert e x A kann eine Abnahme des Reifenluftdrucks festgestdlt werden. 
Wie in Fig. 27 mit schwarzen Kreisen gezeigt, andert sich die Beurteilungsvanable D bei einer Abnahme des 



Reifenluf tdrucks ziemlich stark ^fcisteht jedoch die Mdglichkeit daB die Beurtritagsvariable D aufgrund von 
Instabiiititen dcr RadgeschwinMpitsdaten oder Instabilitltcn dcs Fahreeug^glid einer groBen zeitlichen 
Anderung untcrliegt Deshalb wird zur ErhGhung dcr Zuverlassigkeit der ReirfnMtdruckbeurteilung oder 
-ermittlung, die durch den Schritt SI 70 durchgefOhrt wird, fQr den Fall daB die Beurteilungsvariable D im 
Vergleich zum vorausgehenden Wen eine groBe Anderung durchlaufen hat, die Reifenluftdruckbeurteilung 5 
unterbundea 

Wenn einer der Reifen jedoch aktueli eine Luftdruckabnahme erlitten hat, wird die Differenz zwischen dem 
Wert fQr die Beurteilungsvariable D der aktuellen Iteration und dem Wert fdr den Wert der nftchsten Iteration 
stark anwachsen, und die Antwort im Schritt SI 70 wird "ja" lauten, und durch den Schritt Si 79 kann die 
Abnahme des Reifenluftdrucks exakt beurteilt werden. to 

Bei der vorstehend beschriebenen Reifenluftdrucksteuerung mit einem kurzen Lernermittlungszyklus fQr jede 
Radumdrehung durch Starten der Impulssignalzahlung (fQr) das huervall und der Vervollstandigungseinrich- 
tung, kann die Zuverlassigkeit der Radgeschwindigkeitsdaten selbst fQr eine Zeitperiode verbessert werden, 
wenn der Fahrzeugfahrzustand anormal ist und fQr eine Zeit unmittelbar folgend auf den anormalen Fahrzu- 
stand kann die Zuverlassigkeit der Radgeschwindigkeitsdateri durch Verhindern einer Akkumulation dieser 15 
Daten verbessert werden. 

Durch die Schritte S154, S156 und S159 wird der Sollwert JO fQr die zugefQhrten oder angelegten Radge- 
schwindigkeitsdaten (Tl -T4) erhflht deren Zuverlassigkeit vermindert war. Weil die Anzahl der Radgeschwin- 
digkeitsdaten, die zur Bestimmung einer Luftdruckbeurteilung verwendet wird, zunimmt kann eine Abnahme 
der Zuverlassigkeit der Radgeschwindigkeitsdaten verhindert werden. 20 

Ferner kann durch die Schritte S164 bis S167 die Abnahme der Zuverlassigkeit der Reifenluftdruckbeurtei- 
lung, die durch den StraBenzustand und StraBeninstabilititen verursacht ist, zuverlissig verhindert werden. 

Wenn sich im Schritt SI 70 herausgestellt hat, daB die Beurteilungsvariable der aktuellen Iteration stark vom 
Wert der Beurteilungsvariablen in der vorausgehenden Iteration abweicht, ktanen Fehlerteile Qber den Reifen- 
luftdruck verhindert und die Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Luftdruckbeurteilung verbessert werden, weil 25 
die Luftdruckbeurteilung aufgrund des Beurteilungswerts der aktuellen Iteration unterbunden wird 

Als n&chstes wird mit Bezug auf Fig. 21 der ProzeB zur Einstellung des Anfangswerts zur Bestimmung des 
Anfangswerts fur die Beurteilungsvariable DO nlher erlautert Dieser EinstellprozeB ftlr den anfanglichen Wert 
wird nach Betatigung des Schalters 55 fur die anfinglichen Einstellungen durchgefOhrt, wenn der Wagen erneut 
benutzt wird, wenn einer der vier Reifen gewechselt worden ist, wenn der Zustand der vier Reifen einer 30 
Anderung unterworfen war oder wenn die Reifenabnutzung stark vorgeschritten ist, und wenn sich der Reifen- 
zustand fQr s&mtliche vier Reifen getndert hat 

Zunlchst wird durch den Schritt S240 bestimmt, 06 der 'AnfangswerteinsteUungsschalter 55 betatigt worden 
ist oder nicht und wenn die Antwort "nein" lautet fQhrt der ProzeB einen Rucksprung durch. Wenn der 
Anfangswerteinstellungsschalter 55 betatigt worden ist, werden durch den Schritt S241 die Prozesse durchge- 35 
fuhrt die, wie vorstehend anhand der Fig. 13 t 14, und 15 erlautert, mit den Schritten S101— S168 ausgefflhrt 
worden sind 

Daraufhin wird durch den Schritt S242 die Beurteilungsvariable D(i) fQr die aktuelle Iteration gernaB der 
Gleichung in der Figur errechnet und im Speicher abgele^t Daraufhin wird durch den Schritt S243 bestimrrit, ob 
der Absolutwert der Beurteilungsvariablen D(i) kleiner ist als der vorbestimmte Wert Co, und wenn die Antwort 40 
"nein" lautet, wird die Wahrscheinlichkeit dafur, daB die Beurteilungsvariable D(i) ungfinstig geworden ist, wegen 
der StraBenzustande oder der Fahrbedingungen oder -zustinde ziemlich hoch, und der ProzeB wird mit dem 
Schritt S249 fortgesetzt, durch den D(i) fur die aktuelle Iteration aus dem Speicher geloscht wird, woraufhin 
durch den Schritt S250 die Zihler J, K und L zurilckgesetzt und der Wert far JO auf 400 eingestellt wird, . 
woraufhin der ProzeB einen Rflcksprung durchfuhrt 45 

Wenn andererseits das Ergebnis des Schritts S243 "ja" ist, wird durch den Schritt S244 beurteilt, ob die 
Differenz zwischen der vorausgehenden Beurteilungsvariablen D(i— 1) und der Beurteilungsvariablen D(i) der 
aktuellen Iteration kleiner ist als ein vorbestimmter Wert y oder nicht, und wenn das Resultat "nein" lautet, laBt 
die Zuverlassigkeit zu wilnschen Qbrig, und der ProzeB wird mit dem Schritt S249 fortgesetzt, weil der Ande- 
rungsgrad der aktuellen Beurteilungsvariablen D(i) im Vergleich zur vorausgehenden Beurteilungsvariablen 50 
D(i- 1) groB ist Wenn im Schritt S244 das Resultat "ja* lautet, wird der Zihler Ka erhoht Der Zahler Ka wird 
anf anglich auf n 0 m eingestellt, wenn der SteuerprozeB gestartet wird 

Daraufhin wird durch den Schritt S246 geprilft, ob der Wert des Zahlers Ka gr6Ber ist als 10 oder nicht Wenn 
das Resultat "nein" lautet, erfolgt im Schritt S241 (oder im Schritt S101 von Fig. 13) etn RQcksprung, und der 
ProzeB wird wiederholt, und zehn der Beurteilungsvariablen werden im Speicher abgelegt, wenn der Schritt 55 
S146 mit w ja" beantwortet wird Durch den Schritt S247 wird die anfangliche Einstellung fur DO als Mittelwert 
der zehn Beurteilungsvariablen D(i— 9), D(i— 8), ... D(i) errechnet, und der Mittelwert wird im Speicher als 
Anfangseinstellung fur DO. abgelegt Daraufhin wird der Zahler K auf 0 zurilckgesetzt und der ProzeB zur 
Ermittlung der ursprunglichen Einstellung ist beendet Da der ursprungliche Wert der Beurteilungsvariablen DO 
sorgfaitig als Mittelwert der 10 Beurteilungswerte D berechnet worden ist kann die Zuverlassigkeit fur den 60 
ursprunglichen Einstellungswert von DO verbessert werdeh. Nachfolgend soli unter Abwandlung eines Teils der 
vorstehend abgehandelten Ausfuhrungsform um weitere AusfQhrungsform diskutiert werden. 

Zunachst werden sechs Beispiele mOglicher Abwandlungen der Schritte S164— S167 anhand der Fig. 28 bis 34 
fur eine geeignete Beuneilungsroutine fQr die Radgeschwindigkeitsdaten naher erlautert 

65 

(1) Erste abgewandelte AusfQhrungsform (Fig. 28 und 29) 
Da die in den Fig. 28 und 29 gezeigten Schritte S260-S262 dieselben sind wie die Schritte S 144 -S 166 in 
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Lit. iu rti 



10 



F lg ,t5, wcrdcn diese^ritte nicht niher erUutert Dure ^J^^^S^X^^ 
und SR ebensowie die Wert Sli und SRf enuprechend den n der -rffigg™* vorbestimmte 6 Wert (6 
wird mit dem Schritt S264 geprOft. ob .der A^U«wert (SL-SLO "erne « ^ ^ ^ 

ist in etw. 0,001) Oder nicht, and lob der ^»^^^ 0 ^ e tt™Ser wenn das Resultat des Schntts 
Resultat W Uutet. wird der ProzeB nutdem ^ tt v f^J°^fortg«etzt Da der Schritt S265 derselbe ist 
S264 "ja" lautet, wird der ProzeB nut dem Schntt S169 von fig. io iongw 

wie der Schritt S168 wird er nicht niher eriiutert , . • F 29 gezeigt, miteinander verghchen, 

^^^^^^^^^^^^ 



: (2) Zweite Abwandiung der Ausf uhrungsf orm (Fig. 30) 
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. ■ • a . Q^7ft die Durchschnittszcit fQr cine Geschwindigkeit der vier 

Wie in Fig. 30 gezeigt, wird durch durch Schntt^Odw P^^^^ dcn j^tt S271 der Schlupf- 
Rader aus der in der Figur gezeigten Gleichung l^ . Gleichung 

Wenn das Resultat des Schntts S272 ja lauiei, wiru uuiwi « . f H SRfi—n kleiner ist als der 

des aktuellen Schlupfgrades SR ^S^JSJSS^ 

vorbestimmte Wert X (X ist to etw. W <^h^^ Wert x ^ ^ und 

im Vergleich zum vorausgehenden SdiluB t^*-"™*? dlmLwenn das Resultat "nein" ist, der ProzeB nut 



(3) Dritte Abwandiung der Ausf Qhrungsf orm (Fig. 31) 



Wie in Fig. 31 gezeigt, wird das Verhiltnis der VorderradgeschwindigkeU zur Hinterradgeschwindigkeit FRr ' 
im Schritt S280 gemftB f olgender Gleichung berechnet: 

j 5 FRr - (Tml + Tm2)/(Tm3 + Tm4) 

, '^i • u \ c^KrWt CTfti das Verhiltnis der durchschnittlichen Geschwindigkeit 

40 FRrf - (7 x FRri + FRf)/8 

Daraufhin wird durch den Schritt S282 geprOft, ob der JS^^S^wffwSS 

45 dem Schritt S189 von Fig. 16 fortgesetzt 

(4) Vierte Abwandiung der Ausf uhrungsf orm (Fig. 32) 

■ j _u^—c^Kri»t5'X»odieDifferenzAFzwischenderZeitfQreineUmdrehung 
Wie in Fig. 32 gezeigt. werden durch den Schmt S29C .die Diflerew ■ ™ der H interrader aus den in 

"ja" ist, wird der ProzeB mit dem Schritt S169 von Fig. 16 fortgesetzt 
55 .. (5) FQnfte Abwandiung der Ausf uhrungsform (Fig. 33) 

Wie in Fig. 33 gezeigt, wird durch den Schritt Wduj^ Zeit ^^^^S2^ 
vordereu Unken und rechten Rader t und 2 der Gleichung ^rJ^^^^KnJS Wert y oder 
w den Schritt S301 geprOft wird, ob der Absolumer ^^^5^^^S^ ! . UI1 dw«i.d« 
nicht, und ob der Absolutwert von (Jm4-Trn) kle merut ^XTSTte Schritt S108. fortgesetzt. weil 

von Fig. 16 fortgesetzt 
65 (6) Sechste Abwandiung der Ausfuhrungsform (Fig. 34) 

Wie in Fig. 34 gezeigt, wird bei der Berechnung des Schntts S301 die zeitliche Anderung fur eine Radumdre 



hung dcr aktuellen Iteration im V^cleich zu zcitlichen Anderungen einer Radumdrehung fQr die vorausgehende 
Iteration ATml, ATm2, ATm3 i^^Tm4 aus der in der Figur gezeigten Gleichi^^fcrrechnet woraufhin durch 
den Schritt S31 1 geprttft wird, oumc Vorzeichen slmtlicher Gradfcnderungen A^W, ATm2, ATm3 und ATm4 
dieselben sind, wobei dana wenn das Resultat "nein" ist der ProzeB mit dem Schritt S3 1 3 ( der derselbe i$t wie der 
Schritt S168, fortgesetzt wird, weil die Radumdrehungen insubii sind, oder wenn die Antwort "ja" lautet wird 5 
der ProzeB mit dem Schritt S3 12 fortgesetzt 

Durch den Schritt S3 12 wird gepruft, ob jeder der Absolut werte der vorausgehend bestimmten ATml, ATm2, 
ATm3 und ATm4 kleiner sind als der vorbestimmte Wert C2, und wenn die Antwort "nein" lautet, wird der 
ProzeB mit dem Schritt S313 fortgesetzt, weil ein Beschleunigungs- oder Verzfigerungszustand vorliegt, oder 
weil der Antriebsradschlupf groB ist, oder wenn das Resultat "ja" ist, wird der ProzeB mit dem Schritt S169 in 10 
Fig. 16 fortgesetzt 

(7) Siebte Abwandlung der AusfQhrungsform (Fig. 35) 

Hierbei handelt es sich um eine Einstellroutine fQr die Beurteilungsvariable als Alternative zu den Schritten 15 
S169-S178 in der vorstehend beschriebenen Fig. 16. Wie in Fig. 35 gezeigt sind die Schritte S320, S321, S322, 
S324, S326 und S329 dieselben wie die Schritte S169, S170, 5173,5175, S171 und S172, so daB sich die Erlluterung 
dieser Schritte erQbrigten. Durch die Schritte S328 wird fQr den Fall, daB die aktuelle Beurteilungsvariable D(i) 
ungeeignet ist, der aktuellen Beurteilungsvariablen D(i) der Wert der vorausgehenden Beurteilungsvariablen 
D(i- 1) gegeben, und der ProzeB wird mit dem Schritt S329 fortgesetzt Wenn der Sollwert JO 400 betrigt wird 20 
der ProzeB, ausgehend vom Schritt S322, mit dem Schritt S323 fortgesetzt und die Beurteilungsvariable D wird 
als Mittelwert der Verinderung des Wertes der zuruckliegenden beiden Beurteilungsvariablen eingestellt oder 
fur den Fall, daB der Sollwert von JO 500 ist wird der ProzeB, ausgehend vom Schritt S324 mit dem Schritt S325 
fortgesetzt und die Beurteilungsvariable D wird als Mittelwert der Anderung der vorausgehenden drei Beurtei- 
lungsvariablen eingestellt oder dann, wenn,der Wert fOr JO 600 ist, wird der ProzeB, ausgehend vom Schritt S324, 25 
mit dem Schritt S327 fortgesetzt und die Beurteilungsvariable D wird als Mittelwert der Anderung der voraus- 
gehenden vier Beurteilungsvariablen eingestellt und der ProzeB wird entweder mit dem Schritt S323, S325 oder 
mit dem Schritt S327 zum Schritt SI 79 fortgesetzt 

Auf diese Weise kann selbst dann, wenn die Radgeschwindigkeitsdaten mit geringer Zuverlissigkeit zugrun- 
degelegt werden, durch Erhohen der Anzahl der Daten, welche die mittlere Anderung oder Bewegung bestim- 30 
men, die Zuverlassigkeit der Beurteilungsvariablen verbessert werden. 

{8) Achte Abwandlung der .AusfQhrungsform (Fig, 36) ' ^- ^r/^r * 

Hierbei handelt es sich um eine Erliuterung der Einstellungsroutine fur die Beurteilungsvariable alternativ zu 35 
den Schritten SI 69 — SI 78 der vorausgehend beschriebenen Fig. 16. Wie in Fig. 36 gezeigt sind die Schritte S340, 
S341, S342, S344, S346 und S350 dieselben wie die Schritte S169, S170, S173, S175, S177 und S172, weshalb sich 
eine Erlauterung derselben erubrigt Durch den Schritt S349 wird fur den Fall, daB die aktuelle Beurteilungsvari- 
able D(i^ungeeignet ist dem aktuellen Wert D(i) der Wert des vorausgehenden Werts DO— 1) gegeben, und^der-^ - .<^4<, 
ProzeB wird mit dem Schritt S350 fortgesetzt FQr den Fall, daB der Sollwert JO 400 ist wird dec ProzeB 40 
ausgehend vom Schritt S342 mit dem Schritt S343 fortgesetzt und der Wert Df fur die Beurteilungsvariable D 
wird, wie die Figur zeigt, als 5faches des Wens Df errechnet oder, wenn der Sollwert fQr JO 500 ist, wird der 
ProzeB, ausgehend vom Schritt S344 zum Schritt S345 fortgesetzt und der Wert Df der Beurteilungsvariablen 
DO wird wie in der Figur gezeigt als das 6fache des Werts Df errechnet, oder, wenn der Sollwert JO 600 ist, wird 
der ProzeB ausgehend vom Schritt S346 mit dem Schritt S347 fortgesetzt und der Wert fur Df wird als das 7fache 45 
des Werts Df, wie in der Figur gezeigt errechnet Ausgehend von den Schritten S343, S345 oder S347 wird der 
ProzeB mit dem Schritt S348 fortgesetzt, und durch den Schritt S348 wird die Beurteilungsvariable D auf den 
Wert Df eingestellt, der in einem der vorausgehenden Schritte errechnet worden ist woraufhin dcr ProzeB mit 
dem Schritt SI 79 fortgesetzt wird. Auf diese Weise wird deshalb, weil der Sollwert JO grdBer ist, die Anderung 
des Df-Werts grdBer, so daB die Zuverlassigkeit der Beurteilungsvariablen D verbessert werden kann. 50 

FQr die vorstehend beschriebene AusfQhrungsform kann ein Zeitgeber, ein Zihler, der das Taktsignal von der 
CPU zahlt oder ein Z&hler, der bei einer feststehenden Zeitperiode des Steuerzyklus des ABS-Steuersystems 
(beispielsweise 8ms) zihlt verwendet werden. 

AuBerdem wird in jedem Zyklus, in dem die Impulssignale PI — P4 durch die RadgeschwindigkeitsfQhlern 
51 —54 ermittelt werden, konstant uberwacht ob der Eingangszustand des Impulssignals instabil geworden ist, 55 
und wenn der Eingangszustand instabil geworden ist sollte der ProzeB zum Schritt S101 von Fig. 13 zuruckge- - 
fuhrt werden, und das Zfchlen sollte erneut gestartet werden. 

In der vorstehend beschriebenen AusfQhrungsform sind die Radgeschwindigkeitsdaten (Tl — T4), mit anderen 
Wort die Zeit (Tl — T4) fur eine Radumdrehung, gleich dem "relativen Radgeschwindigkeitswert" Es ist jedoch 
mdglich, fQr die Luftdmckbeurteilungssteuerung die Radgeschwindigkeit (Vwl — Vw4) anstelle der Zeit 60 
(Tl— T4) fur eine Reifendrehzahl zu verwenden. ~ . ^ ...... ^ 

Nachfolgend wird anhand der Fig. 63 und 37 bis 48 die erste gesonderte bevorzugte AusfQhrungsform niher 
erlautert In den FluBdiagrammen dieser Figuren bezeichnen die Indizes Si (i - 310, 31 1, 312, ... ) jeden Schritt 
des FluBdiagramms. Grundsialich wird die Reifenluftdruckbeurteilung auf der Geschwindigkeit der Reifenge- 
schwindigkeiten Vwl—Vw4 fur die vier Rader durch die RadgeschwindigkeitsfQhler 51—54 durchgefuhrt « 
Wahrend der Fahrzeit, oder dann, wenn einer oder mehrere der Reifen gewechselt worden ist wird der ProzeB 
zum anfanglichen Einsteiien des Korapensationskoeffizienten Cx durchgefuhrt um den Anfangswert dieses 
Koeffizienten einzustellen, um Fertigungsfehler oder Reifeneigenschaften zu kornpensicrea 
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Daraufhin wird die Aluftdruckbeurteilung regular durchgefuhr Jfcedc eingesteilte ^J^^Jf ■ 
jede eingesteilte Zcitpcnodc) und wenn cincr der Reif enluftdrucke als arWmal ermittelt wird, wird fur den Fall, 
daB der Reifenluf tdruck abgenommen ha U Qber die Warnlampe 56 eine Warnung ausgegebett 

Der vorstehend genannte ProzeB zum Einstellen der Anfangswerte wird ^^^^^ u ^^^' 
5 schwindigkeitsbereich durchgefQhrt, der durch den StraBenzustand bestimmt ist, und der ^^^J™^ 
5 teilungsp g rozeB wird bei einem Geschwindigkeitsbereich durchgefQhrt, der unter Be F 0ek ^ 

zmtands getrennt festgelegt wird Diese Reifenluftdrucksteuerung umfaBt ferner einen ProzeB zur Einstellung 
von Anfangswerten, einen ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB, einen ProzeB zur Berechnung ernes Indexes ; fQr 
schlechte StraBen und einen ProzeB zur Berechnung eines StraBenoberflachenreibungskoeffizienten (dieses 

io FluBdiagramm ist nicht dargestetlt). , , 

In Bezug auf das FluBdiagramm von Fig. 37 wird nunmehr der anfangliche EinstellprozeB fQr den vorstehend 

genannten Kompensationskoeffizienten niher erlautert , -4VfW « . , fu . 

Dieser ProzeB wird gestartet, wenn der Anfangseinstellungsschalter 55 auf "AN geschaltet wirt. woraufhm 
die Signale von den vorstehend genannten RadgeschwindigkeitsfQhlern 51 bis 54. vom Schalter 55 vom Nei- 

15 gungsdetektor, der in den Figuren nicht gezeigt ist (einem Fflhler, der die Fahreeugneigung in die Richtung von 
vom nach hinten erfaBt) digitalisiert, und simtliche Daten werden auf dej: Grundlage der Signale von den 
RadgeschwindigkeitsfQhlern 51 bis 54 eingelesen, wobci die Radgeschwmdigkeitsdaten Vwl - Vw4 durch den 
Schritt S410 fQr die Rader 1-4 errechnet werdert Daraufhin wird die Warnlampe 56 angeschaltet urn anzuzei- 
gen; daB die Mitte des Prozesses zur-Einstellung der Anfangswerte erreicht ist, und die Flagge F wird auf "0 

20 gesetzt, urn eine Reifenluftdruckbeurteilung zu unterbinden. 

Als nichstes wird durch den Schritt S412 gepruft ob die Anfangsemstellungsbedingungen fur das nichtbe- 
schleunigte oder nicht verzdgerte Fahrzeug, das endang einer normalen geraden Strecke fihrt, erfullt sind 
Wenn das Fahrzeug die Bedingung erfullt, daB es sich innerhalb des zulissigen Koeffizienten Cx fQr den Bereicn 
der anflnglichen Geschwindigkeitseinstellungen befindet, der auf der Grundlage des StraBenzustands, der lm 

2 5 Diagramm von Fig. 41 gezeigt ist, festgelegt ist, wird festgesetzt, daB die Bedingungen erfQUt smd, und der 
ProzeB wird mit dem Schritt S413 fortgesetzt Wenn die Bedingungen nicht erfQllt smd, fuhrt der ProzeB ernes 

Rucksprungs durch. x 
Die Fahrzeuggeschwindigkeit V wird nachfolgend erlautert, und die Beschleumgung wird aus der Anderung 

der Fahrzeuggeschwindigkeit V abgeleitet . 
30 Die untere Grenze fQr den zuiassigen Geschwindigkeitsbereich fur die anf inghche Einstellung des Koeffizien- 
ten Cx ist in Fig- 41 gezeigt und auLeinen vorbestimmten Wert eingestellt, der bei einer nicht zu genngen 
Gesfchwindigkeit liegt (z. B. 20 km>Ti), und die obere Grenze fur den zulissigen Geschwindigkeitsbereich fQr die 
anfangliche Einstellung dei Koeffizienten Cx wird unter Berucksichtung des StraBenzustands (StraBenoberfia- 
chenzustand, Beschadigurigsgrad, StraBenobernachenkrummung) bei einem Wert zwischen 40 und 50 km/h 

35 Cl ^orzugsweise wird die untere Geschwiridigkeitsgrenze auf einen vorbestimmten Wert von etwa 20 km/h 
eingestellt, weil die vorstehend genannte untere Grenze, wenn sie einen extrem geringen Wert einnimmt, zu 
einer geringen Anzahl an Impulssignalen von den RadgeschwindigkeitsfQhlern fQhrt, wodurch die Ermittlungs- 
genauigkeit fur die Radgeschwindigkeiten Vw 1 - Vw4 abnimmt 

40 In Bezug auf die vorstehend genannte obere Grenze ist fest zustellen, daB die Einstellung von 40 bis 50 km/h 
linear zunimmt, wenn das ji der StraBe sich von niedrig auf zu hoch andert Eine lineare Zunahme von 40 bis 
50 km/h ist auch f estzustellen, wenn der StraBenbeschadigungsgrad von schwer zu leicht (gute StraBe) zunimmt 
und wenn die Straflenneigung sich von einem ansteigenden Hugel zu einer schwachen Steigung (eben oder 
httgelabwarts) andert Es sei bemerkt, daB der StraBenoberflachenreibungskoeffizient ist 

45 Bei hohen Geschwindigkeiten Qber 50 km/h verlagert sich die Belastung von den Vorderradern 1 und 2 zu den 
Hinterradern 3 und 4, weil der Antriebsradschlupf gr6Ber wird, und die Genauigkeit der ermittelten Radge- 
schwindigkeit nimmt ab. Deshalb wird der ProzeB zur Ermittlung der Anf ahgseinstellungwerte vorzugsweise bei 
Fahrzeuggeschwindigkeiten unterhalb von 50 km/h durchgefuhrt, und weil der Hinterradschlupfgrad fQr Stra- 
Ben mit geringem u, zunimmt, wird der ProzeB zur Einstellung der anf anglichen Wert vorzugsweise bei Fahr- 

50 zeuggeschwindigkeiten unterhalb von 40 km/h durchgefQhrt, und wenn der StraBenbeschadigungsgrad erheb- 
lich ist (schlechte StraBe) steigen die Instabilitaten der Geschwindigkeiten Vwl -Vw4 der vier Rader stark an, 
weshalb es bevorzugt ist, den AnfangswerteinstellprozeB bei Fahrzeuggeschwindigkeiten unterhalb von 
40 km/h durchzufQhren. 

Die vom Fahrzeug zurQckgelegte Gefalle wird aus einem Signal errechnet das durch den vorstehend genann- 
55 ten Neigungsermittlungsfuhler ermittelt worden ist und das Berechungsverfahren fur die StraBe mit niedrigem 
u und fur den Index des StraBenzustands (Flagge Fak) werden nachfolgend erlautert 

Als nachstes wird durch den Schritt S412 beurteilt, ob die Zustande oder Bedingungen vorliegen oder nicht 
und durch den Schritt S413 wird der Koeffizient Cx aus dem Verhaltnis der Summe der Radgeschwindigkeiten 
(Vwl+Vw4) entlang einer Geraden vom linken Vorderrad 1 zum rechten Hinterrad 4 errechnet urn die 
60 Zustande der vier Reifen zu kompensieren, einschlieBlich einem Reifenhersieliungs- oder -montagedefekt sowie 
nach einem Reifenwechsel unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten, und die Summe der Radge- 
schwindigkeiten (Vw2— Vw3) der Rader entlang der anderen Diagonale vom rechten Vorderrad 2 zum linken 
Hinterrad 3 wird durch die folgende Gleichung errechnet: 

65 Kompensationskoef fizient Cx - (Vwl + Vw4)/(Vw2 + Vw3) 

Daraufhin wird durch den Schritt S414 geprQft, ob der Kompensationskoeffizient einen geeigneten Wert 
einnimmt, wobei festgelegt wird, daB der Kompensationskoeffizient einen geeigneten Wert einnimmt wenn die 
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Abweichung des luBeren Reifena^ius hGchstens 03% betr&gt, und wenn der R^enkompensationskoeffizient 
in cincm Bereich von rund 1 lieg^Bspielsweise von 055 - 1,05). 

Wenn der Kompeiisationskoemzient cincn geeigncten Wen einnimmt wir^Rrch den Schritt S415 der 
ProzeB zum Wicdercinschreiben des Koeffizienten Cx durchgefQhrt, wobei dem vorausgehenden Koeffizienten 
Cx(i- 1) der Wert fQr den aktueUen Koeffizienten Cx(i) zugeordnet wird wortufhin die Warnlampe 56 ausgc- 5 
schaltet und die Flagge F auf "1" gesetzt wird, so daB die Reifenluftdruckbeurteilung nunmehr suttfinden kann, 
woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S419 fortgesetzt wird 

Wenn das Resultat des Schritts S414 andererseits "nein" ist, wird durch den Schritt S417 beurteilt, ob der 
Koeffizient Cx stabil ist oder nicht, oder wenn er insubil ist, wird der ProzeB mit dem Schritt S412 fortgesetzt, 
und wenn der Koeffizient Cx nicht insubil ist, wird die Warnlampe durch den Schritt S418 fur cine vorbestimmte to 
Zeitperiode (beispielsweise far 2 Sekunden) angeschaltet woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S419 fortge- 
setzt wird Durch den Schritt S419 wird gepruft, ob die Flagge F •uf "1" gesetzt ist oder nicht, und wenn die 
Antwort "nein" ist, fQhrt der ProzeB einen RGcksprung durch und wenn die Antwort "ja" ist, ist der ProzeB 
beendet Wenn der Schalter 55 jedoch einmal angeschaltet ist, wird eine Vielzahl von Koeffizienten Cx aus einer 
Vielzahl von Wiedcrholungen der Anfangseinstellungsprozesse durchgefuhrt und der letzte Koeffizient Cx wird is 
als Durchschnitt der Vielzahl von Cx-Werten eingestellt Der Koeffizient Cx ist auf diese so bestimmt, daB er den 
Anfangszustand der vier Reifen nach Reifenwechseln aufrechterhilt und daraufhin wird er im RAM-Speicher 
abgelegt 

Nachfolgend wird der BerechnungsprozeB zur Ermittlung der StraBenoberfliche m niher erliutert 
Zunlchst wird die Fahrzeuggeschwindigkeit V als aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit angenommen, wobei 20 
diese Fahrzeuggeschwindigkeit einen Mittelwert der Vorderradgeschwindigkeit Vwl und Vw2 darstellt, und 
diese Fahrzeuggeschwindigkeit V wird dem AnfangswerteinstellprozeB und dem Reifenluftdruckbeurteilungs- 
prozeB zugefQhrt 

Die StraBenoberflache ^ wird auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit V und der Fahrzeugbeschleu- 
nigung Vg errechnet Diese Berechnung verwendet einen 500 ms-Zeitgeber und einen 100 ms-Zeitgeber, so daB 25 
dann, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit Vg nicht groB genug ist, um innerhalb des 500 ms-Zeitimervalls 
gemessen zu werden, wird die Fahrzeugbeschleunigung, nachdem das Fahrzeug eine Beschleunigung erfahren 
hat, aus der Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit nach jeweils 100 ms durch die folgende Gleichung errech- 
net: 



Vg - Kl x[V(i)- V(i- 100)} 



Vg - K2 x [V(i) - V(i-500)). 



.->. ..... \ ■ ■ * * 
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Nachdem die 500 ms verstrichen sind und die Fahrzeugbeschleunigung groB genug geworden ist, wirddie - 
Fahrzeugbeschleunigung Vg aus der Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit wihrend des 500 ms-Intervalls 
nach jeweils 100 ms durch folgende Gleichung errechnet: 35 



Wie in der nachfolgenden Gleichung, istV(i) die aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit, V(i— ,100) die Fahrzeuggc> ,- 
schwindigkeit 100 ms vor der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit, V(i— 500) die Fahrzeuggeschwindigkeit 40 
500 ms vor der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit, Kl und K 2 sind vorbestimmte Konstanten. Die StraBen- 
oberfliche \i wird durch das dreidimensionale Komplement *us der in Fig. 63 gezeigten 11-Tabelle berechnet, 
wobei die Fahrzeuggeschwindigkeit V und die Fahrzeugbeschleunigung Vg durch die vorstehend beschriebenen 
Prozesse bestimmt worden sind Diese StraBenoberfUche n wird in der ProzeBermittlung der anfanglichen 
Einstellungen und in den ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB eingefflhrt 45 

Nachfolgend wird der Schlecht-Strafienindex, der den Zustand der vorstehend genannten StraBenoberflache 
wiedergibt, anhand des in Fig. 40 dargestellten FluBdiagramms n&her erUfcutert 

Bei diesem BerechnungsprozeB handelt es sich beispielsweise um einen BeurteilungsprozeB unter Verwen- 
dung der Radgeschwindigkeitswarnlampe, und nachdem die Schlecht-StraBenindex-Berechnung gestartet wor- 
den ist, werden simtliche Datentypen durch den Schritt S450 eingelesen. Daraufhin wird durch den Schritt S451 50 
geprilft, ob die Flagge Fa auf "0" gesetzt ist oder nicht, und wenn die Flagge anfinglich auf "0" gesetzt ist, ist die 
Antwort auf die anfingliche Oberprilfung "nein", und fur jeden anderen FalHautet die Antwort "ja", wenn die 
Flagge auf 0 gesetzt ist, und der ProzeB wird mit dem Schritt S452 fortgesetzt Durch den Schritt S452 wird der 
Zahler K auf 0 zuriickgesetzt und der Zeitgeber wird gestartet, nachdem er zuriickgesetzt worden ist, woraufhin 
durch den Schritt S453 die Flagge FA auf "1" gesetzt und der ProzeB mit dem Schritt S454 fortgesetzt wird 55 

Wenn das Ergebnis des Schritts S451 "nein" ist, werden die Schritte S452 und S453 Qbersprungen, und der 
ProzeB wird mit dem Schritt S454 fortgesetzt Durch den Schritt S454 wird die Reifenbeschleunigung AVwl (die 
Radbeschleunigung umfaSt auch den Fall der Radverzogerung) fur das linke Vorderrad 1 durch zeitliches 
Differcnzieren der Radgeschwindigkeit Vwl berechnet 

Daraufhin wird durch den Schritt S455 der Absolutwert der Radbeschleunigung uberpruft, um zu prufen, ob er eo 
kleincr ist als der spezifizierte SchlechtstraBen-Schwellenwert Ao, und wenn die Antwort darauf "ja" lautet, wird 
der Zahler K durch den Schritt S456 zuriickgesetzt, und der ProzeB wird mit dem Schritt S457 fortgesetzt Wenn 
das Resultat des Schritts 455 nein" ist, uberspringt der ProzeB den Schritt S456 und wird mit dem Schritt S457 
fortgesetzt 

Durch den Schritt S457 wird gepruft, ob die Zeitzahlrate des Zeitgebers T gr6Ber ist als das vorgegebene 65 
Zeitintervall Tt (beispielsweise 1000 ms) oder nicht, und bis das Zeitintervall Tl angelaufen ist, fuhrt der ProzeB 
den Schritt S457 innerhalb des Zeitintervalls Tl wiederholt durch, wobei der Z&hler K zahlt, wenn der Absolut- 
wen der Radbeschleunigung AVwl grdBer ist als der Schwellenwert Ao. 



25 



Wenn das vorstchJRcnanntc vorbestimmte Zeitintcrvall Tl abj(lfcn ist wird dcr ProzeB, ausgchcnd 
vom Schritt S475 mit dcm Schritt S458 fortgesetzt urn zu zahlen, wie oft dcr Absolutwert dcr Radbeschleuni- 
gung AVwl gr&Ber als der Schwellenwert Ao in der nachsten vorbestimmten Zcitpenodc Tl ist wobci die 
Flaggc Fa n 0 m gesctzt wird Daraufhin wird in den Schrittcn S459-S463 auf der Grundlage des Zahlwerts des 
Zahlers K, wcnn dcr ZAhlwert bzw. dcr Zihler K £ 3, die SchlechtstraBenflagge Fak auf V gesctzt, wcnn der 
Zahler It 3 < K £ 7, wird die SchlechtstraBenflagge Fak auf 2 gesctzt, und wcnn dcr Zfthlcr K > 7 ist, wird die 
SchlechtstraBenflagge Fak auf "2" gesctzt Die vorstehend genannten Zahlwerte 3 und 7 sind mit dcr vorbe- 
stimmten ZcitpcriodcTl verbunden. 

Auf dicse Weise wird wihrend jeder vorbestimmten Zeitpcriod Tl wahrend des anfanghchen Einstellungspro- 
zesscs auf dcr Grundlagc dcr Rcifcngeschwindigkeit Vwl des linken Rads 1, die SchlechtstraBenflagge auf emen 

der Werte T, "2" oder T gesetzt 

Ahnlich wie vorstehend beschrieben, wird auf der Grundlage jeder der Radgeschwindigkeiten Vw2-Vw4 
einer SchlechtstraBenflagge eincn Wert "0". "1" oder Y zugeordnet, und das SchlechtstraBenindex wird als 
Mittelwcrt dcr vier SchlcchtstraBcnflaggen Fak bcrechnct und abgerundet, und das Resultat wird fQr den 
Anf angscinstellungsprozcB und den Reif enluftdruckbcurteilungsprozcB verwendet 

Nachfolgend wird anhand der FluBdiagramme der Fig. 38 und 39 dcr ReifcnluftdruckbeurtcilungsprozeB 
niher erl&utert - • 

Dcr ProzcB der Reifenluftdmckbcurteilung wird beispielsweise nach jewcils 500 Fahrkilometern des Fahr- 
zeugs durchgefQhrt Nachdcm der ProzcB gestartet worden ist, wird jedes Signal dcr vorstehend genannten 
FOhler 51-54 und des Schaltcrs 55 in digitalc Signale umgewandelt und durch den Schritt S420 eingelesen, 
woraufhin durch den Schritt S421 geprilft wird, ob die Flagge F auf "1" gesetzt ist oder nicht, und wcnn die 
Antwort "ja" lautet, wird beurteilt, ob die Beurteilungsbedingungen fQr die Reifenluftdruckbeurteilung erfQllt 
sind oder nicht 

FQr die Reifenluftdruckbeurtcilungsbcdingungen wird das Fahrzcug weder beschleunigt noch verzfcgert 
sondern fahrt auf ciner normalcn geraden Strecke, und wenn die Fahrzeuggeschwindigkcit unter den in Fig. 42 
gczeigtcn StraBenzustanden inncrhalb eines fur die Beurteilung des Reifenluftdrucks zulassigen Fahrzeugge- 
schwindigkeitsbcreich zu liegen kommt wird definiert, daB die Bedingungen erfQllt sind, und der ProzeB wird mit 
dem Schritt S423 fortgesetzt, wahrend er mit dem Schritt S424 fortgesetzt wird, wenn die Bedingungen nicht 
erfulit sind. 

Die in Fig. 42 gezcigte untere Grenze des zulassigen Geschwindigkeitsbereichs fQr die Reifenluftdruckbeur- 
teilung ist auf cinen vorbestimmten Wert eingestellt, der einer nicht zu geringe Geschwindigkeit (beispielsweise 
20 km/h) entspricht, und die obeie Grenze fllr den zulassigen Geschwindigkeiubcrcich zur Reifenluftdruckbeur- 
teilung wird unter Bertcksichtigxmg dcr StraBenzust&nde (StraBcnoberfiachenreibungszustand, Beschidigfungs- 
grad, StraBenoberflachengcf Ule) auf cinen Wert zwischen 40 und 50 km/h eingestellt 

Wird die vorstehend genannte untere Grenze auf einen zu niedrigen unteren Wert eingestellt, nimmt die 
Ermittlungsgenauigkeit fflr die Radgeschwindigkeiten Vwl - Vw4 ab, weil die Arizahl der Impulssignale von den 
Radgeschwindigkeitsf uhlcrn klein ist, weshalb die untere Geschwindigkeitsgrenze bevorzugt auf eincn vorbe- 
stimmten Wert vori etwa 20 km/h ^ingtetelit Vir^L.' • 

HinsichtUch der vorstehend genannten oberen Grenze ist zu bemerken, daB die Einstellung linear von 40 bis 
50 km/h ansteigt, wenn das \i der StraBe von einem niedcren zu einem hohen Wert ansteigt; auBerdem steigt die 
Einstellung linear von 40 bis 50 km/h an, wenn der Beschtdigungszustand der StraBe von schwer zu leicht (gute 
StraBe) abnimmt, und die obere Einstellungsgrcnze nimmt von 40 bis 50 km/h zu, wenn die StraBenncigung sich 
von einem ansteigenden HQgel zu einer schwachen Ncigung (eben oder bergab) indert Deshalb nimmt bei 
Geschwindigkeiuzustinden oberhalb von 50 km/h der Hinterradschlupfgrad zu und die Genauigkeit der crmit- 
telten Radgeschwindigkeiten Vwl-Vw4 ab, wobei sclbst dann, wenn bei Fahrzeuggcschwindigkeiten Qber 
50 km/h die Genauigkeit nur geringf flgig abnimmt, die Grenze zur Ermittlung der Reifcnluftdruckverminderung 
wie vorstehend ausgef Qhrt eingestellt wird 

Da der Grad des Hinterradschlupfes bei geringem n der StraBe zunimmt, wird der Reifenluftdruckbeurtei- 
lungsprozeB bevorzugt bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb von 40 km/h durchgefQhrt Wenn die 
StraBe schlechter wird, nehmen die Insubilitaten dcr Radgeschwindigkeit Vwl - Vw4 zu, so daB dcr Rcif enluft- 
druckbcurteilungsprozcB auch deshalb bevorzugt bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von unterhalb 40 km/h 
durchgefQhrt wird 

Durch den Schritt S423 wird die in Fig. 39 gezcigte Reifenluftdruckbeurteilungsunterroutine durchgefuhrt, 
woraufhin der ProzeB einen RQcksprung durchfuhrt Wenn die Antwort beim Schritt S421 oder S422 "nein" 
lautet, wird durch den Schritt S424 der Zeitgcber fur die Reif enluf tdruckbeurteilungsunterroutine zurflckgesetzt 
die Flaggen Fa und Ft wcrden auf "(T gesetzt und die Zahler I und J werden auf 0 zurflckgesetzt, woraufhin der 
ProzeB einen RQcksprung durchf uhrt 

Nachfolgend wird die Reifenluftdruckbcurteilungsunterroutine beginnend mit dcm Schritt S423 in Bczug auf 
die Fig. 39 niher crlautert 

Zunichst wird durch den Schritt S430 gepruft, ob die Flagge Ft auf T gesetzt ist, und da die Antwort im ersten 
Durchgang "nein" lautet, wird der Zcitgebcr T durch den Schritt S421 gestartet und die Flagge Ft wird auf "1" 
gesetzt, woraufhin der ProzcB mit dem Schritt S432 fortgesetzt wird Wenn die Flagge Ft andernfalls auf "1" 
gesetzt ist, geht der ProzeB, ausgehend vom Schritt S430, mit dem Schritt S432 weiter. Durch den Schritt S432 
wird die Reifenluftdruckvariablc E in Obereinstimmung mit der gezeigten Formel berechnet 

Wie im FluBdiagramm von Fig. 45 gezeigt, startet fur jede vorbestimmte Fahrzeugfahrstrecke die Unterrouti- 
nc, und ahnlich wic vorstehend beschrieben, wird jede Art von Daten durch den Schritt S470 cingelcsen, ahnlich 
dem Schritt S422; durch den Schritt S471 wird bestimmt, ob die Reifcnluftdruckbeurteilungsbedingungen erfQllt 
sind oder nicht, und wenn das Resultat "ja" ist werden durch den Schritt S472 fQr ein Intervall von beispielsweise 
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8 ms die" Impulssignale PI — P4 m ksen, und die Daten werden vorQbergehend irn^uffer (Bl - B4) gespeichert 
Daraufhin fQhrt dcr ProzeB ein^Mbcksprung durch und wiederholt sich selbstj^ftn die Antwort des Schritis 
S47 1 andererseits "nein" lautet fOnrtder ProzeB umgehend einen ROcksprung dui?TO\d wiederholt sich. 

Wenn die Reifenluftdruckbeurteilungsbedingungen erfQIh sind, werden die 8 ms der Impulssignale PI— P4 
erneuert in den Puffern B 1 — B4 abgespeichert 5 

Parallel zum ImpulseinleseprozeB wird die Reifenluftdruckbcurteilung gemlB Fig. 4 ausgefflhrt 

Wenn die Routine von Fig. 46 gestartet wird, werden die Daten in den Puffern Bl - B4 durch den Schritt S480 
gelesen, woraufhin der Zlhler I, der zlhlt wie oft der LeseprozeB durchgefQhrt worden ist erhGht wird, und die 
Anzahl, wie oft der LeseprozeB durchgefQhrt worden ist, wird im Schritt S481 gcz4hlt Durch den Schritt S482 
wird die Anzahl der Impulse Nwl -Nw4 der Impulssignale PI -P4 errechnet Zur Berechnung der Impulsean-, to 
j^hl n W |_n WC 4 w i r d die Impulsanzahl Awl bis Aw4 dieser Iteration zur Summe der Impulsanzahl bis zur 
vorausgehenden Iteration, einschlieBlich dieser, hinzuaddiert 

Durch den Schritt S483 wird bestimmt ob der Zihler bzw. die Zahlrate I grGBer als ein vorbestimmter Wert ist 
(beispielsweise 100), und wenn das Resultat "nein" ist, kehrt der ProzeB zum Schritt S480 zurQck und die Schritte 
ab dem Schritt S480 werden ausgefQhrt Wenn das Resulut des Schritts S483 "ja" ist, wird durch den Schritt S484 15 
die maximale Anzahl der Impulse Nwmax far die Impulsanzahl Nwl-Nw4 und die gemittelte Impulsanzahl 
Nwm der Impulsanzahl Nwl — Nw4 berechnet 

Daraufhin wird bestimmt, ob der Wert von (Nwmax — Nwm) gr6Ber als ein vorbestimmter Wert C ist oder 
nicht, wobei dann, wenn das Resulut "nein" ist, der ProzeB mit dem Schritt S486 fortgesetzt ist, wlhrend dann, 
wenn die Antwort "ja" lautet durch den Schritt S487 eine Reifenluftdruckanomalie (Abnahme) festgestellt wird, 20 
woraufhin die Warnlampe durch den Schritt S488 f Qr eine vorbestimmte Zeitperiode eingeschaltet wird, wonach 
die im Speicher abgelegte Impulsanzahl Nwl — Nw4 und der Zihler I im Schritt S489 gel6scht bzw. auf "V 
zurQckgesetzt werden. 

Da die Anzahl der Umdrehungen f Or einen Reif en, der einen Luf tdruckverlust erlitten hat, zunimmt, und da die 
Impulsanzahl von dem RadgeschwindigkeitsfQhler desjenigen Reif ens, der einen Luftdruckverlust erlitten hat, 25 
einen Maximalwert annimmt, kann das Vorliegen einer Reifenluftdruckanomalie daraus ermittelt werden, ob der 
Wert (Nwmax — Nwm) den vorbestimmten Wert Qbersteigt oder nicht 

Bei dieser Abwandlung der AusfQhrungsform wird der AnfangseinstellungsprozeB dann nicht durchgefQhrt, 
wenn ein Reif enwechsel durchgefQhrt worden ist Das DurchfQhren des Anfangseinsteliungsprozesses kann 
jedoch auch so ausgelegt sein, daB eine Reifenluftdruckanomalie ermittelt wird auf der Grundlage der Verh&lt- 30 
nisse Nwl/INwl — Nw4/INw4 t wobei INwl — INw4 die vorbestimmte Anfangsimpulsanzahl und Nwl/Nw4 die 
Impulsanzahl ist, die w&hrend der Reifenluftdruckbeurteilung erfaBt worden ist Wenn das Verhaitnis 
Nwl/INwl — Nw4/INw4 grOBer als ein vorbestimmter Wert ist wird festgesetzt daB eine Reif enluftdruckano^ 
malie vorliegt - ♦ • ^v-*t- , ■■•=■•■• v 

Da die Fahrzeuggeschwindigkeit V aus dem AnfangseinstellungsprozeB und die Fahrzeugeinstellgeschwin- 35 
digkeit, bei welcher die Reifenluftdruckbeurteilung durchgefQhrt wird, nicht darauf beschrinkt sind, dieselben zu 
sein, ist es notwendig, die vorstehend genannten Verhlltriisse Nwl/INwl — Nw4/INw4 zu verwendeh. ' : " 

Fernerwird bei dieser AusfGhrungsfornVdie Impulsanzahl Nwl— Nw4 bestimmt; auf der 'Grundlage der r ' 
Daten fOr die Impulsanzahl Nwl— Nw4,der48 Impulse fQr erne Fahrzeugumdrehung, des Zttlerwerts 10 und 1 r 
der Zeit (8ms) zum Lesen der Radgeschwindigkeitsdaten fQr eine Umdrehung fQr jedes der Rider 1 —4 kann die 40 
Zeit Twl— Tw4 fQr eine Radumdrehung als Parameter berechnet werden, der zum Bestimmen einer Reif en - 
druckanomalie verwendet werden kana Ahnlich wie vorher, wird der AnfangseinstellungsprozeB durchgefQhrt 
und die Zeit ITwl — ITw4 fQr eine Radumdrehung wird wie im vorstehend angefQhrten Anfangseinstellungspro- 
zeB berechnet, und das Verhaltnis der Zeit Twl— Tw4 zu den Zeiten ITwl— !Tw4, welches Verhiltnis 
Twl/ITW4 — Tw4/ITw4 ist, kann als ein Parameter zur Bestimmung einer reifen Luftdruckanomalie verwendet 45 
werden, 

Vorzugsweise wird die in den Fig. 47 und 48 gezeigte Unterroutine ausgefQhrt, um zu bestimmen, ob entweder 
die Anfangseinstellungsbedingungen des vorausgehenden Schritts S412 oder die Reifenluftdruckbeurteilungsbe- 
dingungen des vorausgehenden Schritts S422 erf QUt sind. * 

Um diesen ProzeB auszufQhren, werden s&mtliche der folgenden Signale der Steuereinheit 50 zugefQhrt: Das 50 
Bremssignal BSs vom Bremsschalter, das Lenkwinkelsignal 6h vom LenkwinkelfOhler, das Signal DD fQr die 
zuruckgelegte Entfernung von der MeBvorrichtung fur die zutfickgelegte Entfernung, das Winkelinklinationssi- 
gnal 0k vom Winkelinklinationsfuhler, der den Fahrzeugk6rper-Neigungswinkel von vorne nach hinten ermit- 
telt das dem Seitwirtsbeschleunigungsgrad entsprechende Signal Gh, das von dem Seitwirtsbeschleunigungs- 
fuhler gemessen wird, der den Grad der zur Seite gerichteten Beschleunigung miBt der der Wagen ausgesetzt 55 
ist das Giergradsignal Ov vom Giergradsensor, die Hydraulikdldrucksignale Hpl — Hp4, welche den Oldruck in 
der Einstellkammer fur die Vierrad-Fahrzeughdheneinstellung fur die aktive Aufhingungsvorrichtung ermittelt 
das Handbremsensignal PBs vom Handbremsschalter und das ABS-Betriebssignal und das TRC-Betriebssignal 
von der Steuereinheit 44, durch die die Antirutschsteuerung und die Traktionssteuerung durchgefQhrt werden. 

Zunichst wird durch den Schritt S500 bestimmt ob die Handbremse "an" ist oder nicht, und wenn die 60 
Handbremse "an" ist (wenn das Fahrzeug, einem inkorrekten Betrieb entsprechend, mit angezogener Hand- 
bremse f&hrt), und weil ebenso wie der Bremszustand die Last auf die Vorder- und Hinterrader nicht gleichmiBig 
verteilt ist, nimmt die Genauigkeit bei der Ermittiung der Radgeschwindigkeit ab, und im Schritt S518 wird 
bestimmt daB die Bedingungen oder Zustinde nicht erf QUt sind. 

Daraufhin wird durch den Schritt S501 beurteilt ob das Fahrzeug beschleunigt oder verzdgert wird oder nicht 65 
wobei die Fahrzeuggeschwindigkeit V jedoch als Fahrzeuggeschwindigkeit eingegeben wird, und die Fahrzeug- 
geschwindigkeit V, die sich als Mittelwert der Radgeschwindigkeit der linken und rechten freien Rader (Vorder- 
rader 1' und 2*) ergeben hat, und aus der Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit V wird bestimmt ob das 
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Fahrzeug beschleunigt <4BUrz6gert wird Wcnn das Fthrzcug bescA*. mmmt die Gcnauigkcit dcr 
crmitteltcn Radgeschwindigkeit ab. wcil die Last auf den Vorder- und HmteMdern nicht gleichmaBig vertedt ist, 
und weil der Grad de$ Antricbsradschlupfes groC vird und durch den Schntt S518 wird festgelegt, daB die 

Bedingungen nicht erfQUt sind ....... . ^ « u a 

Als nachstes wird dure* den Schritt S502 auf der Grundlage des Lenkwinkelsignals 0h ermittelt, ob das 
Fahrzeug eine Wende ausf Qhrt oder nicht, und wenn das Fahrzeug eine Wende ausfQhrt, ist es nicht zweckmaflig, 
die Reifenluftdruckbeurteilung durchzufQhren, weil die Differenz zwischen den Radgeschwindigkeiten der 
inneren Rider und der luBeren Rader groB wird, und durch den Schritt S18 wird festgelegt. daB die Bedingungen 

nicht erfQllt sind m . 

Als nachstes wird durch den Schritt S503 auf der Grundlage des ABS-Betriebssignals ermittelt, ob die 
ABS-Vorrichtung sich im Betrieb bermdet oder nicht, und wenn sie sich im Betrieb befindet, ninunt die Genauig- 
keit der ermittelten Radgeschwindigkeit ab, weil das Fahrzeug oft bremst, und durch den Schritt S518 wird 
festgelegt, daB die Bedingungen nicht erf Qllt sind 

Daraufhin wird durch den Schritt S504 auf der Grundlage des TRC-Betriebssignals ermittelt, ob die TRC- Vor- 
richtung sich im Betrieb befindet oder nicht, und wenn sie sich im Betrieb befindet, nimmt die Genauigkeit der 
ermittelten Geschwindigkeit ab, weil das Fahrzeug oft bremst, und durch den Schritt S518 wird festgelegt, daB 
die Bedingungen nicht erf Qllt sind 

Durch den Schritt S505 wird auf der Grundlage des StraBenoberflachengefallesignals 8k (das vom Gefalleer- 
mitUungsf Qhler erzeugt wird) bestimmt, ob die StraBe, auf dem das Fahrzeug fahrt, Qber einen HQgel verlauft 
oder nicht, wobei dann, wenn ein HQgel vorliegt, die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit fthnlich 
wie beim Beschleunigungs- oder Verz6gerungszustand abnimmt, wobei durch den Schritt S518 bestimmt wird, 
daB die Bedingungen nicht erf Oik sind 

Durch den Schritt S506 wird auf der Grundlage des Mittelwerts far die SchlechtstraBenflagge Fak, die fur 
jedes der vier Rader fthnlich wie die vorstehend angefQhrte SchlechtstraBenflagge Fak berechnet worden ist, 
bestimmt, ob das Fahrzeug auf einer schlechten StraBe fahrt oder nicht, und wenn das Fahrzeug auf einer 
schlechten StraBe fahrt, wild durch den Schritt S518 bestimmt, daB die Bedingungen nicht erf Qllt sind, weil die 
vier Radgeschwindigkeiten iiistabil sind 

Durch den Schritt S507 wird bestimmt, ob das Fahrzeug auf einer geneigten StraBenoberflache fahrt oder 
nicht, und wenn das Vm^6j^^ff^ geneigten StraBenoberflache fahrt, ergeben sich zwischen der Radger 
schwindigkeit der linked v|i^^ t' und 3' und der rechten Vorder- und Hinterrader 2 und 4' 

Differenzen, obwohl kein Uieren, jedoch eine Seitwartsbeschleuiiigung auftritt, wobei das Vorliegen oder 
Nichtvorliegen einer ge^ei^e^ StraBenoberflache auf der Grundlage des Giergradsignals <Dv7der vier Radge- 
schwindigkeiten Vwl — Vw4 und auf der Grundlage des Seitenbeschleunigungsgradssignals Gh ermittelt wird 
und wenn festgestellt wird, daB eine geneigte StraBenoberflache vorliegt, nimmt die Genauigkeit der ermittelten 
Radgeschwindigkeit ab, weil die Radbelastung auf der tief erliegenden Seite des Fahrzeugs zunimmt, und durch 
den Schritt S518 wird festgelegt, daB die Bedingungen nicht erf Qllt sind 

Durch den Schritt S508 wird ermittelt, ob das Fahrzeug feststeckt, wenn es beispielsweise auf einer schneebe- 
deckten StraBe fahrt usw, wobei dann die beiden Antriebsrader 3' und 4' leer drehen, wobei die Ermittlung, pb 
das Fahrzeug feststeckt auf der Grundlige der Radgeschwindigkeiten Vwl -Vw4 erfolgt Wenn das Fahrzeug 
feststeckt, weil die Radgeschwindigkeiten als anormal ermittelt werden, wird es schwierig, den Reifenluftdruck 
zu beurteilen, und durch den Schritt S518 wird festgelegt, daB die Bedingungen nicht erfullt sind 

Durch den Schritt S509 wird bestimmt, ob die Hinterrader rutschen oder nicht, wobei das Rutschen der 
Hinterrader auf Grundlage der Geschwindigkeit der Hinterradgeschwindigkeiten 3' und 4' und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit V bestimmt wird Wenn die Hinterrader rutschen, wird es schwierig, den Reifenluftdruck zu 
beurteilen, weil die Radgeschwindigkeiten als anormal ermittelt werden, und durch den Schritt S518 wird 
festgelegt, daB die Bedingungen nicht erfullt sind 

Durch den Schritt S510 wird ermittelt, ob beide Hinterrader einer schlechten oder beschadigten StraBen 
ausgesetzt sind, und f Or den Fall, daB beurteilt wird daB sowohl das linke Hinterrad 3' wie das rechte Hinterrad 
einer schlechten StraBe ausgesetzt sind, nimmt die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit ab, weil die 
Wahrscheinlichkeit hoch ist, daB die Hinterrader 3' und 4' mit Ketten versehen sind, und durch den Schritt S518 
wird festgelegt, daB die Bedingungen nicht erf Qllt sind 

Durch den Schritt S511 wird bestimmt, ob fQr beide Vorderrider eine schlechte StraBe ermittelt worden ist, 
und fQr den Fall daB diese Beurteilung fur das linke Vorderrad 1' und das rechte Vorderrad 7 zutrifft, nimmt die 
Genauigkeit des ermittelten Geschwindigkeitssignals ab, weil die Wahrscheinlichkeit besteht, daB die Vorderra- 
der 1' und H mit Ketten versehen worden sind, und durch den Schritt S518 wird festgelegt, daB die Bedingungen 
nicht erf Qllt sind. 

Durch den Schritt S512 wird bestimmt, ob die Radgeschwindigkeit der beiden Hinterrader im Vergleich zu 
derjenigen der beiden Vorderrader niedrig ist, und falls dies der Fall ist, nimmt die Genauigkeit der ermittelten 
Radgeschwindigkeit ab, weil die Wahrscheinlichkei' Soch ist, daB die Hinterrader 3' und 4' mit Ketten versehen 
sind, und durch den Schritt S51 8 wird festgelegt, daB die Bedingungen nicht erf Qllt sind 

Durch den Schritt S513 wird bestimmt, ob die Radgeschwindigkeit der beiden Vorderrader im Vergleich zu 
denjenigen der beiden Hinterrader niedrig ist, und wenn dies der Fall ist, ninunt die Genauigkeit der ermittelten 
Radgeschwindigkeit ab, weil die Wahrscheinlichkeit hoch ist, daB die Vorderrader l 1 und 2' mit Ketten versehen 
sind und durch den Schritt S518 wird festgelegt, daB die Bedingungen nicht erfQUt sind 

Durch den Schritt S514 wird ermittelt, ob der Hydraulikkammer Oldruck Hpl — Hp4 zur Einstellung der 
Fahrzeugh6he gr6Ber ist als ein vorbestimmter Wert, und die Genauigkeit der ermittelten Radgeschwindigkeit 
ninunt ab, weil die Radbelastung QbermaBig wird, wenn das Fahrzeug und/oder der Kofferraum mit einer 
schweren Last befrachtet sind und durch den Schritt S518 wird festgesetzt, daB die Bedingungen nicht erf Qllt 
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Durch den Schritt S515 wird Ami ob unter den Hydraulikdrucken Hpl ^ ledighch der Hydraulik- 
druck Hp3-Hp4 der bciden HintePlder im V-rgleich zum Hydrtulikdruck Hpl d^p2 der beiden Vorderra- 
der groBist wobei dann, wenn der Hydrtulikdruck Hp3 und Hp4 groB ist die Genauigkeit der ermittelten 
Radgeschwindigkeit abnimmt weil sich das Fahrzeug in einem Zustand befindet in dem 6tr Kofferraum surk 
beladen ist, und durch den Schritt S518 wird festgelegt daB die Bedingungen nicht erfallt sind. 

Durch den Schritt S516 wird bestimmt ob die Fahrzeuggeschwindigkeit V im zulissigen Geschwmdigkeitsbe- 
reich Uegt Bci diesem Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich handelt es sich entweder urn den zulissigen Anfangs- 
einstellungsgeschwindigkeiubereich fur den Koeffizienten Cx gemiB R* 41 oder um den zulissigen Reif enluf t- 
druckbeurteilungsfahrzeuggeschwindigkeitsbereich gemifl Fig. 42, und wenn das Resultat new ist, wird der 
ProzeB mit dem Schritt S518 fortgesetzt durch den festgesetzt ist, daB die Bedingungen nicht erfttllt sind. 

Wenn die Resultate simtlicher Beurteilungen aus den Schritten S500 bis S515 "nein" sind und wenn das 
Resultat der Beurteilung von Schritt S518 "ja" lautet wird durch den Schritt S517 festgesetzt, daB die Bedingun- 
gen erfflUt sind, wed die Radgeschwindigkeit mit hoher Genauigkeit ermittelt werden kann. 

Nachiolgend soU in Bezug auf die Fig. 49 bis 55 die zweite Abwandlung der Ausfuhrungsform der Reifenluft- 
druckbeurteilungssteuerung, die mittels der Steuereinheit 500 durchgefuhrt wird, niher erliutert werden. In den 
FluBdiagrammen bezeichnet Si (i - 601, 602, 603 . . . ) die Schritte in den FluBdiagrammen. Da diese bevorzugte 
Ausfahrungsform eine Abwandlung der ersten Ausfuhrungsform ist, werden die bereits vorstehend erliuterten 
Teile nicht oder nur kurz erliutert 

Zunichst sollen die Grundzuge der Reifenluf tdruckbeurteilungssteuerung erliutert werden. Der Anfangsein- 
steUungsprozeB, durch den der Kompensationskoeffizient Cx ermittelt wird, wird ausgefflhrt, wenn sich das 
Fahrzeug im ersten Geschwindigkeitsbereich (beispielsweise 10 bis 55 km/h) fur die anfingliche Einstellung 
befindet und der ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB wird ausgefflhrt, wenn sich das Fahrzeug im zweiten 
Geschwindigkeitsbereich (beispielsweise 10 km/h bis zur Fahrzeugmaximalgeschwindigkeit) fur die Reifenluft- 
druckbeurteilung befindet Diese Reifenluftdruckbeurteilungssteuerung umfaBt sowohl den Anfangseinstel- 
lungsprozeB wie den ReifenluftdruckbeurteUungsprozeB. 

In Bezug auf das in Fig. 49 gezeigte FluBdiagramm wird der AnfangscinstellungsprozeB fQr den Koeffizienten 
Cx niher erliutert 

Der AnfangseinsteliungsprozeB fQr den Koeffizienten Cx wird dadurch eingeleitet daB der Schalter auf die 
"an"-Position umgeschaltet wird, falls der Reifen gewechselt worden ist, usw. Daraufhin wird jede Art von Daten, 
die Signale von dem RadgeschwindigkeitsfQhler und vom Schalter digitalisiert und gelesen, und auf der Grundla- 
ge der ermittelten Signale von den Radgeschwindigkeitsfuhlern werden die Reifengeschwindigkeiten 
Vw 1 — Vw4 der vier Rider 1-4 durch den Schritt S601 errechnet worauf bin die Warjilampe angeschaltet wird, 
um anzuzeigen, daB sich der AnfangseinsteliungsprozeB in der ProzeBmitte befindet, und um die Reifenluft-. 
druckbeurteilung zu verhindern, wird die Flagge F durch den Schritt S602 auf V gesctzt 

Durch den Schritt S603 wird beurteilt ob die Bedingung fQr die Anfangseinstellungsbedingungen fur den 
Koeffizienten Cx erf ullt sind oder nicht Wenn feststeht daB das Fahrzeug sich nicht in einem Beschleunigungs- 
oder Verzdgerungszustand befindet, sondern auf einer normalen geraden Strecke fihrt, und wenn sich die 
Fahrzeuggeschwindigkeit innerhalb des Fahjzeuggeschwindigkeiub^reicte.fQr.die Anfangselnstellung befinde^v 
werden die Bedingungen als erfOUt beurteilt, und der ProzeB wird mit dem Schritt S604 fortgesetzt wobei 
anderenfalls dann, wenn die Bedingungen als nicht erfullt beurteilt werden, der ProzeB einen Rucksprung 
ausfuhrt Die Fahrzeuggeschwindigkeit V stimmt vorliegend mit der vorstehend genannten Fahrzeuggeschwin- 
digkeit V uberein. 

Wenn durch den Schritt S603 die BeurteUung "ja" lautet wird durch die Schritte S604-S609 der Korrekturko- 
effizient a zum Korrigieren des Reif enluftdruckbeurteilungsschwellenwerts wie folgt ermittelt: 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V hdher ist als 10 km/h und niedriger als 25 km/h wird der Korrekturko- 
effizient a durch die Schritte S605 auf 1,10 eingestellt Wenn andererseits die Fahrzeuggeschwindigkeit V hfiher 
ist als 25 km/h und niedriger als 40 km/h, wird der Korrekturkoeffizient gemiB den Schritten S606 und S607 auf 
1,05 eingestellt Wenn andererseits die Fahrzeuggeschwindigkeit V h&her ist 40 km/h und niedriger als 55 km/h, 
wird der Korrekturkoeffizient gemiB den Schritten S608 und S609 auf 1,00 eingestellt 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit mit anderen Worten hdher ist als 40 km/h und niedriger als 55 km/h, ist 
die Genauigkeit der ermittelten Fahrzeuggeschwindigkeit V am gr6Bten, wobei dann, wenn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit abnimmt die Genauigkeit der ermittelten Fahrzeuggeschwindigkeit Vwl-Vw4 abnimmt Mit 
abnehmender Fahrzeuggeschwindigkeit V nimmt der Korrekturkoeffizient a zu, und der Beurteilungsschwellen- 
wert fur die Reifenluftdruckbeurteilung wird auf einen grdBeren Wert korrigiert Die vorstehend genannten 
Werte 1,10 und 1,05 sind lediglich Beispiele, und die Erfindung ist nicht auf diese Werte beschrinkt 

Ausgehend von den Schritten S605, S607 oder S609 wird der ProzeB mit dem Schritt S610 fortgesetzt durch 
den der Koeffizient Cx aus der in der Fig. gezeigten Gleichung unter Verwendung der vier Radgeschwindigkei- 
ten Vwl— Vw4 errechnet wird, um die vier Reifenanfangseinstellungen fur den Fall zu komoensieren, daB ein 
Reifen gewechselt worden ist usw, unter Hinzufugung der ReifenherstellungsfeUer und der speziellen Eigen- 

schaften. ~ . - - - 

Als nichstes wird durch den Schritt S61 1 bestimmt ob der Wert des Koeffizienten Cx ein geeigneter Wert ist 
oder nicht Im Zusammenhang mit dem Herstellungsfehler Uegt der grSBte Fehler des Reifenradius bei 03%, 
weshalb fQr den Fall, daB der Koeffizient Cx im Rundungsbereich von 1 (beispielsweise 035 bis 1,05) Uegt der 
Koeffizient Cx als geeignet festgelegt wird 

Wenn der Koeffizient Cx einen geeigneten Wert hat wird durch den Schritt S612 der WiedereinschreibprozeB 
fur den Koeffizienten Cx durchgefuhrt, und der vorausgehende Wert Cx(i-l) wird als aktueller Wert Cx(i) 
eingeschrieben, woraufhin durch den Schritt S613 die Wamlampe ausgeschaltet wird; um die Ausfuhrung der 
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Reifenluftdruckbeurteilu A C rm6glichen. wird die Flagge F auf "1" g^t, und der ProzeB wird mit dem 

SC wtifd«RefuTa? Ses Schritts S61t andererseits -nein" ist. wird durch den Schrit, S614 ^ besting ob der 
Koeffizient Cx subU ist Oder nicht, wobei d.nn. wenn dcr Koeffizient mstab.l tst. dcr Proze 1 mit Schmt 
< S603 forteesetzt wird und die Schritte beginnend mit Schritt 603 erneut ausgefOhrt werdeiL Andersette wird fflr 
5 den Fal daS deT Koeffizient Cx stabil ist die Warnlampe durch den Schritt S615 fur erne 
Zeitperiode (beispielsweise 2 Sekunden) eingeschaltet. und der ProzeB wird nut dem ^ ntt ^^^ 
Durch den Schritt S616 wird geprflft. ob die Flagge F auf "1" gesetzt «t Oder njcht. wobe. ( i™™™ ££ES 
'neai" lautet. der ProzeB zum Schritt S603 zurflckkehrt, und wenn das Resultat des Schritt S616 ja ist, ist der 

10 P Tei B em e g«chaltetem Schalter ist es innerhalb desselben Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichs mOglich. daB der 
ProzeB eine Vielzahl von KoefHzienten Cx durch wiederholtes Ausfflhren des Anfangseinstellungsprozesses 
ermittelt, wobei der Endwert Cx als Mittelwert der Vielzahl von Cx-Werten festgelegt wird. • 
Der Koeffizient Cx wird zum Kompensieren der Anfangsbedingungen der vier Reifen nach einem Reifen- 
15 wechse! im RAM-Speicher abgespekhert, wobei der AnfangseinstellungsprozeB unterdruckt wird, wenn das 
' Fahrzeug auf einerStraBe mit niedrigem u, einer schlechten StraBe oder einem HQgel fihrt. 

Nachfolgend wird die Reifenluftdruckbeurteilung in Bezug auf die FluBdiagramme der Fig. 50 und 51 nlher 

Cr Dieser LuftdruckbeurteilungsprozeB wird bei fahrendem-Fahrzeug kontinuierlich durehgefuhrt Nachdem der 
w ProzeB gestartet worden ist. werden alle Arten von Daten gelesen, und auf der Grundlage der von den 
Radgeschwindigkeitsfuhlern ermittelten Signale werden die Radgeschwindigkeiten Vwl-Vw4 durch den 
Schritt S620 berechnet, woraufhin durch den Schritt S621 geprQft wird, ob die Flagge F auf 1 gesetzt ist, und 
wenn das Resultat "ja" ist, wird durch den Schritt S622 bestimmt, ob die Reifenluftdruckbeurteilungsbedingun- 

gen erffllit sind oder nicht — , . , , „„„ 

25 Zu den Reifenluftdruckbeurteilungsbedingungen ist zu bemerken, daB sie erfullt sind. wenn sich das Fahrzeug 
nicht in einem Beschleunigungs- oder Verzogerungszustand befindet und auf einer normalen, geraden Strecke 
fahrt, und wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V im Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich fOr die Reifenluftdruckbe- 
urteilung liegt, wird der ProzeB mit dem Schritt S623 fortgesetzt, wahrend dann, wenn die Bedingungen nicht 
erfullt sind, der ProzeB mit dem Schritt S629 fortgesetzt wird. 
30 Fur den Fall. daB die Bedingungen erffllit sind, wird in den Schritten S623 bis S627 unter Verwendung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V der Korrekturkoeffizient B zur Korrektur des Beurteilungsschwellenwerts ermit- 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V zwischen 10 km/h und 50 km/h liegt, wird der Korrekturkoeffizient p 
durch die Schritte S623 und S624 auf 1,00 eingestellt Wenn die Fahrzeugge&hwindigkeit andererseits zwischen 
35 50 km/h und 100 km/h liegt, wird der Korrekturkoeffizient p durch die Schritte S625 und S626 auf 1,10 einge- 
stellt Wenn die die Fahrzeuggeschwindigkeit schlieBlich h6her als 100 km/h ist, wird der Korrekturkoeffizient P 
durch den Schritt S627 auf UO eingestellt ^ - ,. : ... . 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V zwischen 10 km/h und 50 km/h hegt wird der KorrekturkoeffaZient p 
auf 1,00 eingestellt weil die Reifenluftdruckbeurteilung bei einer Geschwindigkeit ausgefOhrt wird, die nahe an 
40 der Fahrzeuggeschwindigkeit V des vorausgehenden Anfangseinstellungsprozesses liegt und well der Fehler 
der Luftdruckbeurteilungsvariablen D klein wird Wenn sich die Fahrzeuggeschwindigkeit V erhdht, wird der 
Korrekturkoeffizient p auf einen grdBeren Wert eingestellt, weil die Reifenbeurteilung bei einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit V ausgefOhrt wird, die sich urn einen zunehmend gr6Ber werdenden Betrag von der Anfangsein- 
stellungsfahrzeuggeschwindigkeit unterscheidet falls der Fehler der LuftdruckbeurteUungsvariablen D bei zu : 
45 nehmender Fahrzeuggeschwindigkeit V grdBer wird Bei den vorgenannten Werten 1,10 und 1,20 handelt es sich 
lediglich urn Beispiele, auf die die Erfmdung nicht beschrftnkt ist " " 

Durch den Schrittes S626 wird die Reifenluftdruckbeurteilungsroutine durchgefQhrt, woraufhin der ProzeB 
einen RUcksprung ausfuhrt Wenn die Resultate der Schritte S621 oder S622 "nein" sind, wird der Zeitzkhler T 
der Reifenluf tdruckbeurteilungsroutine durch den Schritt S629 zuruckgesetzt wobei gletchzeitig die Flaggen Fa 
so und Ft auf "0" gesetzt und die Zihler I und J auf "0" zuruckgesetzt werden, woraufhin der ProzeB einen 

RUcksprung durchfuhrt . 
Nachfolgend wird die Reifenluftdruckbeurteilung durch den Schntt S628 anhand des in Fig. 51 gezeigten 

FluBdiagramms nlher erlautert . . 

Zunachst wird durch den Schritt S630 gepruft, ob die Flagge Ft auf V gesetzt ist oder nicht Beim ersten Mai 
55 ist die Flagge auf "0" gesetzt so daB durch den Schritt S631 der Zeitgeber T gestartet und die Flagge Ft auf 1 
gesetzt wird, urtd der ProzeB wird mit dem Schritt S632 fortgesetzt Wenn die Flagge andererseits auf "1" gesetzt 
gewesen ist wird der ProzeB, ausgehend vom Schritt S630, mit dem Schritt S632 fortgefuhrt Durch den Schntt 
S632 wird die Luftdruckbeurteilungsvariable E durch die folgende Gleichung ermittelt 

60 E - 2 x [Cx(Vw2 + Vw3)-(Vwl + Vw4]/[Vwl + Vw2 + Vw3+Vw4} 

In dieser Gleichung ist der Koeffizient Cx im voraus so eingestellt worden, daB cr die Reifenanfangszustlnde 
kompensiert Fur den Fall, daB der Reifenluftdruck normal ist nimmt die Reifenluftdruckvariable E einen Wert 
nahe "0" ein, wohingegen dann, wenn das rechte Vorderrad 2' oder das linke Hinterrad 3' einen Luftdruckverlust 
65 erlitten haben, die Reifenluftdruckvariable E in der positiven Richtung anwlchst weil die Radgeschwindigkeit 
Vw2 oder die Radgeschwindigkeit Vw3 groB wird Wenn hingegen der linke Vorderreifen 1' oder der rechte 
Hinterreif en 4' einen Luftdruckverlust erleiden, wlchst die Reifenluftdruckvariable E in der negativen Richtung 
an, weil die Reifengeschwindigkeit Vwl oder die Reifengeschwindigkeit Vw4 einen groBen Wert eingenommen 



habcn ^^^^ ^^^^^ 

Als nichstes wird durch den ScIRK633 ermittelt ob die Beurteilungsvariable «9P cr ist als die Schwellen- 
wertvariable aflAO (wobei der vorBestimmte Grundwert AO beispielsweise ein«W*rt im Beretch zwischen 
0020 und 0,050 einnimmt), und wenn das Resultat "ja" ist, wird durch den Schritt S634 geprQft ob die Flagge Fa 
auf T gesetzt ist oder nicht und wenn die Flagge Fa nicht auf T gesetzt ist, wird der Zihler I, der zihlt wie oft 5 
die Beurteilungsvariable E gr6Ber als der Schwellenwert O0AO ist, auf I eingestellt und die Flagge Fa wird durch 
den Schritt S635 auf T gesetzt und der ProzeB wird mit dem Schritt S641 fortgesetzt Wenn die Flagge Fa 
andererseits auf "1" gesetzt ist, wird der ProzeB ausgehend vom Schritt S634 mit dem Schritt S636 fortgesetzt, 
und der Zihler I wird urn eins erhflht woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S641 fortgesetzt wird. 

Wenn das Resultat des Schritts 5633 andererseits "nein" lautet wird der ProzeB nut dem Schritt S637 10 
fortgesetzt, durch den bestimmt wird, ob die BeurteUungsvariable E kleiner ist als der Schwellenwert -o|JA0. 
Wenn die Antwort "ja" lautet, wird durch den Schritt S633 geprQf t, ob iie nagge Fa auf "2" gesetzt ist oder nicht 
und wenn die Flagge Fa nicht auf "2" gesetzt ist, wird der Zihler J f der zihlt wie oft die Entscheidungsvanable E 
kleiner als der Schwellenwert - a0AO ist, auf "1" eingestellt, und die Ragge Fa wird durch den Schntt S639 auf "2" 
gesetzt, und der ProzeB wird mit dem Schritt S641 fortgesetzt Wenn die Flagge Fa andererseits auf T gesetzt 15 
ist, wird der ProzeB, ausgehend vom Schritt S638 mit dem Schritt S640 fortgesetzt, der Zihler J wird erhaht, und 
der ProzeB wird mit dem Schritt S64 1 fortgesetzt 

Durch den Schritt S641 wird bestimmt ob der Zihlwert fQr den Zeitgeber T einen vorbestimmten Wert TO 
(beispielsweise 2 Sekunden) Qberschritten hat Am Anfang fQhrt der ProzeB einen RQcksprung aus, weil das 
Resultat "nein" lautet und die Schritte S620-S627 und die Schritte S630-S641 werden in Fig. 50 erneut 20 
ausgefQhrt, und der Zihlwert T f Or den Zihler T und der Zihlwert I fQr den Zihler I oder der Zihlwert J fQr den 
Zihler J wichst an. 

Wenn der vorbestimmte Wert TO Qberschritten worden ist wird der ProzeB mit dem Schntt S642 fortgesetzt 
weil das Resultat im Schritt S641 "ja" ist und es wird bestimmt ob der Zihlwert I fur den Zihler I gr&Ber ist als 
der vorbestimmte Wert KO oder ob der Zihlwert J fQr den Zihler J grdBer ist als der vorbestimmte Wert JOUind 25 
wenn die Antwort "ja" lautet wird der Reifenluftdruck durch den Schritt S643 als normal beurteilt und der 
ProzeB wird mit dem Schritt S646 fortgesetzt Wenn das Resultat des Schritts S642 andererseitSL "ja" ist wird 
durch den Schritt S644 der Reifenluftdruck als anormal (eine Abnahme liegt vor) beurteilt und der ProzeB wird 
mit dem Schritt S645 fortgesetzt wo zur Information des Fahrers Qber die Abnahme des Luftdrucks die 
Warnlartipe fQr eine vorbestimmte Zeitperiode (beispielsweise 2 Sekunden) eingeschaltet wird, woraufhin der 30 
ProzeB mit dem Schritt S646 fortgesetzt wird Zur Vorbereitung der nichsten Reifenluftdruckbeurteilung wird 
durch den Schritt S646 der Zeitgeber T, die Flagge Fa, die Ragge Ft der Zihler I, der Zihler J jeweils auf "0" 
gesetzt und der aktuelleReifenluftdruckbeUrteUungsprozfeB ist beendet * ^ " 

Der ProzeB kann so ausgelegt sein, daB die Reifenluftdruckbeurteilung unterbunden wird, wenn das Fahrzeug 
auf eine StraBe mit niedrigem ji, einer schlechten StraBe oder einem Hugel fihrt 35 

Nachfolgend wird der Ablauf der vorstehend erliuterten Reifenluftdruckbeurteilungssteuerung niher erliu- 
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Bei diesem AnfangseinstellungsprozeB wird deshalb, weil der Schwellenwert durch den^Kdrrekturkoeffiafen-^ 
ten a korrigiert wird, der Korrekturkoeffizient a so eingestellt dafl er zunehmend grdBer wird,* wenn das* 
Fahrzeug mit einer niedrigen Geschwindigkeit V im Vergleich zu der Fahrzeuggeschwindigkeit V fihrt, bei der 40 
der AnfangseinstellungsprozeB durchgtfQhrt wird. Der Anteil der Fehlbeurteilungen bei der Reifenluftdruckbe- 
urteilung wird herabgesetzt und die Genauigkeit und Zuverlissigkeit der Reifenluftdruckbeurteilung wird 
verbessert 

Dieser ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB wird durchgefQhrt wenn das Fahrzeug gleichmiBig geradeaus 
fihrt und eine Geschwindigkeit hat die im Geschwindigkeitsbereich von 10 km/h bis zur maximalen Fahrzeug- 45 
geschwindigkeit liegt Da dieser zweite Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich derart eingestellt ist dafi er den-ersten 
Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich umschlieBt ist er breiter als der ente Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich, und 
dieser zweite Geschwindigkeitsbereich ist fQr die Praxis besser geeignet weil die Reifenluftdruckbeurteilung fQr 
nahezu simtliche Fahrzeuggeschwindigkeiten durchgefQhrt werden kann. 

Untcr der Berucksichtigung, daB der Fahrzeugradsdilupf die Wirkung hat die Genauigkeit der ermittelten 50 
Radgeschwindigkeitssignals herabzusetzen, wird dann, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit gr6Ber als 60 km/h 
wird, der Korrekturkoeffizient so eingestellt daB er stirker anwichst als die Fahrzeuggeschwindigkeit bei der 
die. Reifenluftdruckbeurteilung durchgefQhrt wird, auBerhalb des ersten Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichs an- 
wichst 

Dieser ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB verwendet den ZeitzShler T, die Zihler I und J, die Hiufigkeit mit 55 
der der Wert E £ afAO durch den Zihler I innerhalb des vorbestimmten Zeitintervalls TO gezihlt wird, und die 
Haufigkeit mit der der Wert E < -a0AO durch_den Zihler J innerhalb des vorbestimmten Zeitintervalls TO 
gezihlt wird, und wenn diese Zahlwerte I und J gr6Ber werden als ein vorbestimmter Wert K0, kann die 
Reifenluftdruckbeurteilung mit hoher Genauigkeit durchgefQhrt werden, weil der Reifenluftdruck als anormal 
bezeichnet wird, und weil er auf einer groBen Anzahl von Probennamedaten beruht 60 

Als nachstes wird eine Abwandlung der Ausfuhrungsform niher erliutert 

Diese be'ispielhaf te, in Fig. 54 gezeigte Abwandlung ist eine teilweise Abwandlung des in Fig. 50 gezeigten 
RuBdiagramms. Hier werden der Korrekturkoeffizient a und p addiert und der Korrekturlernkoeffizient y wird 
verwendet und der Beurteilungsschweilenwert wird als a{JA0 festgelegt Der Lernkoeffizient y wird nach 
Beendigung des Anfangseinstellungsprozesses auf 1 gesetzt es 

Als erstes wird nach dem Schritt S643 in Fig. 54 durch den Schritt S670 die aktuelle Beurteilungsflagge H(i) auf 
"0" gesetzt woraufhin durch den Schritt S67 1 geprQft wird, ob die vorausgehende Beurteilungsflagge A(i— 1) auf 
"1" gesetzt ist oder nicht und wenn die vorausgehende Flagge H(i-l) ebenfalls auf "0" gesetzt ist, was anzeigt 
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daB dcr Reifenluftdruc^j^ vorausgchcnden Schritt als normal beurte^^orden ist, wird im Schritt S672 dcr 
Lernkoeffizient y ohnc Anderung beibehaken, woraufhin die Warnlampc durch den Schritt S679 ausgcschaltct 
und dcr ProzeB mit dem Schritt S676 fortgesetzt wird 
Wenn das Rcsultat des Schritts S641 "ja" ist wird durch den Schritt S673 gcprUft, ob der vorausgchcnden Wert 
5 PO- 1) derselbe ist wie der aktuelle Wert P(i) (kurz gesagt wird gepruft ob der Fahrzeuggeschwindigkeitsbe- 
reich. in welchem die Reifenluftdruckbeurteilung im vorausgehenden Fall durchgefQhrt worden ist demjenigen 
im aktuellen Fall entspricht), und wenn das Resultat "ja" ist, wird der Reif enluftdruck im aktuellen Fall als normal 
beurteilt bei die Fahrzeuggeschwindigkeitsbereiche die selben sind, weil der Reifenluftdruck im vorausgehen- 
den Fall als anormal beurteilt worden war. Von einem folgenschadensicheren Betrachtungspunkt aus ist es 

10 mGglich, daB der Schwellenwert geringfQgig zu groB ist, und in diesem Fall wird der Lernkoeffizient y im Schritt 
S674 um einen vorbestimmten Wert 0,05 verringert und nachdem der Schritt S679 abgelaufen ist, kehrt der 
ProzeB zum Schritt S646 zuruck 

Wenn das Resultat des Schritts S673 andererseits "nein" ist, wird fQr den Fall, daB die Fahrzeuggeschwindig- 
keitsbereiche fQr den vorausgehenden und den aktuellen Fall voneinander verschieden sind, wird durch den 

is Schritt S675 geprQft ob die Flagge H(i-2) fQr den voraufgehenden Fall Nr. 2, auf "1" gesetzt ist oder nicht und 
wenn das Resulut "ja" ist, weil der aktuelle Fall mit anderen Worten als Reifenluftdrucknormalfall beurteilt 
worden ist, und der Reifenluftdruck der (i— 2)-Zeit und des (i- 1)-Falles als anormal beurteilt werden, wird, wie 
vorstehend ausgefQhrt, unter BerQcksichtigung, daB es moglich ist, daB der Schwellenwert zu groB ist, in diesem 
Fall durch den Schritt S674 der Lernkoeffizient y um den vorbestimmten Betrag 0,05 vermindeft, und nachdem 

20 der Schritt S679 abgelaufen ist, wird der ProzeB mit dem Schritt S676 fortgesetzt 

Wenn das Resultat des Schritts S675 andererseits "nein" ist, weil der Reifenluftdruck fQr den (i— 2)- Fall normal 
und unterschiedlich vom (i— 1)-Fall ist, wird der aktuelle Fall als normal beurteilt, weil davon ausgegangen 
werden kann, daB es sich bei dem Lernkoef fizienten y um einen geeigneten Wert handelt, wobei der Wert fQr den 
Lernkoeffizienten y durch den Schritt S678 beigehalten wird, und nachdem der Schritt S679 abgelaufen ist, wird 

25 der ProzeB mit dem Schritt S676 fortgesetzt 

Fig. 55 zeigt eine Abwandlung des FluBdiagramms von Fig. 50. 

Durch den Schritt S642 von Fig. 55 wird bestimmt, ob der Reifenluftdruck anormal ist, und durch den Schritt 
S680 wird die aktuelle Beurteiiungsflagge H(i) auf "1" gesetzt, woraufhin beurteilt wird, ob die vorausgehende 
Beurteilungsflagge H(i— 1) auf T gesetzt ist oder nicht, und wenn die Antwort "ja" lautet wird durch den Schritt 

30 S682 geprQft ob der vorausgehende Wert p(i- 1) und der aktuelle Wert 0(i) gleich sind oder nicht (mit anderen 
Worten, ob der Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich der vorausgehenden Reifenluftdruckbeurteilung unterschied- 
lich von dem Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich der aktuellen Reifenluftdruckbeurteilung' ist), und wenn die 
Antwort "ja" lautet, wird deshalb, weil in aufeinanderfolgenden unterschiedlichen Fahrzeuggeschwindigkeitsbe- 
reichen eine anormale Beurteilung aufgetreten ist, durch den Schritt S683 der Reifenluftdruck als anormal 

35 beurteilt, und die Warnlampe bleibt angeschalten, woraufhin durch den Schritt S685 der Lernkoeffizient y 
ungeandert beibehaken wird, woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S646 fortgesetzt wird 
w Wenn das Ergebnis des Schritts S682 "nein" ist weil die Fahrzeuggeschwindigkeitsbereiche fur den vorausge- 
henden Fall und den aktuellen Fall dieselben sind, wird der Reifenluftdruck durch den Schritt S684 als vorlaufig 
anormal beurteilt und die Warnlampe wird im brennenden Zustand gehalten, weil es schwierig ist eine Reifen- 

40 luftdruckanomalie zu beurteilen, woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S685 fortgesetzt wird Wenn anderer- 
seits das Resultat des Schritts S681 "nein" ist wenn mit anderen Worten der Reifenluftdruck fQr den vorausge- 
henden Fall normal und f Ur den aktuellen Fall anormal ist wird durch den Schritt S686 gepruft ob P(i— 1 ) gleich 
P(i) oder nicht und wenn die Antwort "ja" lautet wird der aktuelle Fall als anormal beurteilt obwohl die 
Geschwindigkeitsbereiche des vorausgehenden und des aktuellen Falls die gleichen sind, und obwohl der 

45 Reifenluftdruck des vorausgehenden Falls normal ist woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S684 fortgesetzt 
und der Reifenluftdruck als vorlaufig anormal beurteilt wird, wobei die Warnlampe am Brennen gehalten wird. 

Wenn das Resultat des Schritt S686 "nein" ist weil die Geschwindigkeitsbereich des vorausgehenden und des 
aktuellen Falls verschieden sind, besteht die Mdglichkeit daB der Reifenluftdruck bei oder wahrend dcr aktuel- 
len Beurteilung anormal wird. Deshalb wird durch den Schritt S687 geprQft ob die Flagge H(i-2) auf "1" gesetzt 

50 ist und wenn das Resulut "nein" ist wird fQr den Fall, daB der Reifenluftdruck in der (i— 2)-Beurteilung normal 
gewesen ist weil die Wahrscheinlichkeit daB der Reifenluftdruck gefallen ist hoch ist der ProzeB mit dem 
Schritt S684 fortgesetzt wo der Reifenluftdruck als vorlaufig anormal beurteilt wird, und die Warnlampe wird 
am Brennen gehalten. 

Wenn das Resultat des Schrittes S687 andererseits "ja" ist weil der Reifenluftdruck des (i-2)-Falles anormal, 
55 des (i— 1)-Falles normal und des aktuellen Falls anormal ist wird davon ausgegangen, daB es moglich ist, daB der 
Schwellenwert geringfQgig zu niedrig ist und im Schritt S688 wird der Lernkoeffizient y um einen vorbestimm- 
ten Wert 0,05 erhdht woraufhin dcr ProzeB mit dem Schritt S646 fortgesetzt wird 

Auf diese Weise wird der Lernkoeffizient eingefuhrt und durch die nachfolgend naher geschriebene Logik 
kann der Anteil der Fehlbeurteilungen des Reifenluftdrucks mittels des Korrekturlernkoeffizienten klein gehal- 
6o ten werden. 

Weil, wie in den Fig. 52 und 53 gezeigt der Schwellenwert durch den Korrekturkoeffizienten a korrigiert wird, 
derart cingestellt wird, daB der Korrekturkoeffizient grSBer wird, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V kleiner 
wird als die Fahrzeuggeschwindigkeit V, bei der der EingangseinstellungsprozeB ausgefQhrt worden ist wird der 
Anteil an Fehlbeurteilungen durch die Reifenluftdruckbeurteilungen klein, und die Genauigkeit und Zuverlassig- 
65 keit der Reifenluftdruckbeurteilung wird verbessert 

Nach dem AnfangseinstellprozeB wird der LuftdruckbeurteilungsprozeB ausgefQhrt unter Verwendung des 
Kocffizienten Cx, nachdem das Fahrzeug eine vorbestimmte Strecke gefahren ist oder nachdem eine vorbe- 
stimmte Zeitperiode abgelaufen ist 



Dieser Reifenluftdruckbcuca^tongsprozeB wird ausgefQhrt wcnn das Fahr^g gleichmaBig gcradeaus mil 
einer Geschwindigkeit zwisch^B km/h und dcr h6ch$tcn Fahrzeuggeschwin^Mtot dcs zwciten Geschwindig- 
( keitsbereichs fahrt Da dieser zWeite Fahrzeuggesch— ; ndigkeitsbereich derart^^estellt ist, dafl er den ersten 

Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich umschlieBt i$t er breiter als der erste Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich und 
praxisgerechter, weil die Reifenluftdruckbeurteilung fOr nahezu samtliche Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich 5 
durchgef Qhrt werden kann. 

I Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit hOher wird als 60 km/h, und wenn berflcksichtigt wird, dafi der Antriebs- 

i radschlupf den Effekt hat, dafi die Genauig keit des ermittelten Radgeschwindigkeitssignals herabgesetzt wird, 

I wird deshalb, weil der Korrekturkoeffizient P den Schwellenwert korrigiert der Korrekturkoeffizient P so 

eingestellt dafl er stirker anwlchst, wenn die H6he der Fahrzeuggeschwindigkeit, bei welcher die Retfenluft- \o 
* druckbeurteilung durchgef flhrt wind, Qber den ersten Fahrzeuggesch windigkeitsbereich hinaus anwlchst 

Dieser Luf tdmckbeurteilungsprozeB verwendet den Zeitgeber T, die Zihler I und J, die Hlufigkeit, mit der der 
Wert D £ apAO durch den Zlhler J innerhalb eines vorbestimmten Zeitintervalls TO gezaJilt wird, und wenn 
diese Zihlwert I und J gr66er werden als ein vorbestimmter Wert K0, kann die Reifenluftdruckbeurteilung 
deshalb, weil der Reifenluftdruck als anormal beurteilt word en ist mit hoher Genauigkeit durchgef flhrt werden, 15 
weil sie auf einer groBen Anzahl von Probenahmedaten beruht 

Nachfolgend soil der AnfangseinstellungsprozeB des Kompensationskoeffizienten Cx der vorstehend genann- 
ten ersten Abwandlung der bevorzugten AusfQhningsform in Bezug auf die FluBdiagramme der Fig. 56 und 57 
und in Bezug auf die Fig. 58 und 59 niher beschrieben werden. 

Der AnfangseinstellungsprozeB far den Koeffizienten Cx wird gesurtet, indem der Anfangseinstellungsschal- 20 
ter 55 angeschaltet wird, woraufhin der Zeitgeber T, der die Zeit berechnet die abgelauf en, seitdem der Schalter 
55 angeschaltet worden ist gestartet wird, und der StreckenzAhler Dc, der die zurflckgelegte Strecke auf der 
Grundlage des Signals von der Mefieinrichtung fflr die zurflckgelegte Strecke zlhlt wird auf "0* (in Schritt S701) 
zurQckgesetzt beginnend mit der Zeit zu der der Schalter 55 angeschaltet worden ist Wenn die digitalisierten 
Signale der vorstehend genannten FQhler 51— 54 und von dem Schalter 55 jeweils gelesen warden sind, und 25 
wenn die Geschwindigkcit Vwl — Vw4 der vier Rider durch den Schritt S702 berechnet worden ist wird die 
Warnlampe 56 angeschaltet, tun anzuzeigen, dafi der AnfangseinstellungsprozeB sich in d^r Mitte seines ProzeB- 
ablauf s befindet, und die Flagge F wird durch den Schritt S703 auf "0" gesetzt urn die Reifenluftdruckbeurteilung 
zu unterbindeit - i^^l^f^h--^^ 

Durch den Schritt S704 wird sowohl das Zihlen des Zeitgebers T wie das Zlhlen des Zahlers fflr die 30 
zurOckgelegte Strecke durcHjjftfohrv den Schritten S705-S716 wird Qberprflft ob die Anfangseinstei- 
lungsbedingungenfOrdenK^fRziw^ \ . 

Grundsatzlich sollte fOr die Anfaiig^insteUungsbedingungendas Fahrzeug keine Beschleunigungoder Verzfc- 
gerung durchfflhren, und die Geschwindigkeit des Fahrzeugs muB fflr die anf&ngliche Einstellung von Cx 
innerhalb des zulassigen Fahrzeuggeschwindigkeiubereichs liegen, der eingestellt ist aus der Fahrzeugge* 35 
schwindigkeit aufgrund der StraBenoberflftchenreibung, wie anhand Fig. 41 fflr die vorstehend angefQhrte erste 
Abwandlung der bevorzugten AusfQhningsform ausgefQhrt Wenn jedoch eines der R&der einen Reservereifen 
montiert hat oder wenn die StraBenoberflflche geneigt ist ist es vorgesehen, die Anfangseihstetlungen prizise 
auszufilhren, weil der AnfangseinstellungsprozeB selbst fur diese spcziellen FaJle nicht glatt durchgefQhrt ^ - 
werden konnte. 40 

Zunachst wird durch den Schritt S705 geprfift ob die Fahrzeuggeschwindigkeit V innerhalb des in Fig. 41 
gezeigten spezifizierten Geschwindigkeitsbereichs liegt bei dem die Fahrzeuggeschwindigkeit als Mittelwert 
der Radgeschwindigkeit der rechten Vorderr&der 1 und 2 zugrundegelegt ist 

Wenn das Resultat der Beurteilung ini Schritt S705 "ja" ist wird der ProzeB mit dem Schritt S706 fortgesetzt; 
wenn das Resultat andernf alls "nein" ist kehrt der ProzeB zum Schritt S702 zurflck. Durch den Schritt S706 wird 45 
geprdft ob die durch den Zeitgeber T gemessene Zeit grdBer ist als die vorbestimmte Zeit To oder nicht, weil 
beira ersten Mai diese Antwort "nein" lautet, wird durch den Schritt S707 Qberprflft ob die Streckenzihlrate Dc 
des Streckenzihlers D grdBer als der vorbestimmte Wert DO ist und falls die Antwort hier ebenf alls "nein" lautet 
wird der ProzeB beim ersten Mai mit dem Schritt S708 fortgesetzt durch den geprQft wird, ob der Anfangsein- 
stellungsschalter angeschaltet ist oder nicht 50 

Da der Anfangseinstellungsschalter beim ersten Mai nicht eingeschaltet ist lautet die erste Antwort "nein", 
und der ProzeB wird mit dem Schritt S709 fortgesetzt 

Daraufhin wird in dem Schritt S709 geprfift ob die Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit grob "0" ist (ob, 
mit anderen Worten, das Fahrzeug in einem stabilen Zustand f&hrt), und wenn die Antwort "ja" lautet wird der 
ProzeB mit dem Schritt S710 fortgesetzt durch den gepriift wird, ob der durch den Lenkmittelsensor erfaBten 55 
Lenkwinkel 0 nachher an "0" liegt oder nicht (mit anderen Worten, ob das Fahrzeug entlang einer geraden Linie 
fahrt), und fflr den Fall, daB das Fahrzeug entlang einer geraden Linie fahrt wird der ProzeB mit dem Schritt 
S7 11 fortgesetzt 

Durch den Schritt S71 1 wird bestimmt ob ein Ersatzreifen montiert ist und die Reifendurchmesser-Differenz- 
beurteilungsvarL^Ie R wird, wie in der Figur gezeigt ais das Verhiltnis des Absolutwerts der Differenz 60 
zwischen der Summe der linken Radgeschwindigkeiten Vwl und Vw2 und der Summe der rechten Radge- 
schwindigkeiten Vw2 und Vw3 beredinet dividiert durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V und dieser Raddurch- 
messerdifferenzbeurteilungskoeffizient R wird daraufhin Qberpruft ob er kleiner ist als ein vorbestimmter 
Schwellenwert (L 

Fur den Fall, daB das Fahrzeug vier normale Reifen montiert hat und entlang einer geraden Strecke fahrt, 65 
lautet die Antwort beim Schritt S711 "ja", weil der Reifendurchmesser-Differenzbeurteilungskoeffizient R 
kleiner wird als der Schwellenwert ft wie in Fig. 58 gezeigt Falls jedoch ein Ersatzreifen auf dem Rad 1 montiert 
wird, wfthrend auf den anderen drei R&dern die normalen Reifen montiert sind, ist die Summe der Radgeschwin- 
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digkeitcn Vwl und VvJfc der linken Fahrzeugseite nicht annihernd ^^h der Summe dcr Radgeschwindig- 
keiten Vw2 + Vw4 auf rcchtcn Fahrzeugseite. wie in Fig. 29 gezeigt weU der Raddurchmesserdifferenzbeurtei- 
lungskoeffizient R gr6Ber wird als der Schwellenwert % wodurch die Amwort im Schritt S71 1 "nem" lautet und 
der ProzeB mit dem Schritt S7 14 fortgesetzt wird 

Wenn die Amwort auf den Schritt S710 "nein" lautet, wird durch den Schritt S710 geprQft ob der Lenkwinkel 
0 kleiner als ein vorbestimmter Wert a ist und wenn die Amwort "nem" lautet, wird ermittelt ob das Fahrzeug 
eine Wende ausfQhrt, und der ProzeBkehr daraufhin zum Schritt S702 zurOck. Wenn das Resultat im Schritt S712 
"ja" ist wird zur Bestimmung, ob das Fahrzeug auf einer geneigten StraBenoberflache fahrt, durch den Schritt 
S713 beurteilt ob der Lenkwinkel 9h fQr eine darauffolgende Zeitperiode to gleich ist oder bleibt Dtese 
Beurteilung wird jedoch aktuell durch einen BcrechnungsprozeB durchgefOhrt, der mehrere Iterationen umfaBt 
bei dem ein Zeitgeber gestartet und eine Flagge gesetzt wird, die signalisiert, daB der Zeitgeber gestartet 
worden ist, woraufhin der ProzeB durchgefOhrt wird, wenn dt. Zeitgeber l&uft oder z*hlt Falls das Fahrzeug 
nicht auf einer StraBe mit Neigung fchrt, wird die Antwort auf den Schritt S713 "nein" lauten, und der ProzeB 
wird in dem Schritt S702 fortgesetzt, wohingegen dann, wenn das Fahrzeug auf einer geneigten StraBe fahrt, die 
Antwort auf den Schritt S7 1 3 "ja" lautet Selbst fur den Fall daB die Antwort auf den Schritt S7 1 3 "ja" lautet, wird 
der ProzeB, ausgehend vom Schritt S713 mit dem Schritt S711 fortgefOhrt damit der AnfangseinstellungsprozeB 

durchgefOhrt werden kann. 

Wenn das Resultat im Schritt S71 1 zur Beurteilung, ob ein Ersatzreifen montiert ist oder nicht, "nein lautet, 
wird durch den Schritt S7 14 geprQft, ob der Raddurchmesserdifferenzkoeffizient R fQr eine llngere Zeit als die 
feststehende Zeitperiode konstant ist Diese OberprQfung wird jedoch mittcls eines Berechnungsprozesse 
durchgefOhrt der mehrere Iterationen umfaBt bei dem ein Zeitgeber gestartet und eine Flagge gesetzt wird, die 
signalisiert, daB ein Zeitgeber gestartet worden ist woraufhin der ProzeB durchgefOhrt wird, wenn der Zeitgeber 
lauft oder zihlt Falls der Ersatzreifen montiert ist bleibt der Reifendurchmesserdifferenzkoeffizient selbst fQr 
diesen Fall, in dem das Fahrzeug auf einer geraden Strecke fihrt, fQr eine lingere Zeit als das vorbestimmte 
25 Zeitintervall gleich, so daB die Anfangseinstellung mOglich wird, wenn das Resultat des Schrittes S714 "ja" ist, 
und der ProzeB wird ausgehend vom Schritt S714 mit dem Schritt S7 17 von Fig- 57 fortgesetzt 

Nachdem der AnfangseinstellungsprozeB gestartet worden ist, nachdem eine vorbestimmte Zeitperiode 
abgelauf en ist oder selbst dann, wenn das Fahrzeug eine vorbestimmte Strecke gef ahren ist fur den Fall, daB der 
AnfangseinstellungsprozeB unvollstandig ist oder weil der AnfangseinstellprozeBablauf nicht beendet worden 
ist ist der Anfangseinstellungsschalter erneut angeschaltet worden, das vorbestimmte Zeitintervall ta ist ver- 
ktirzt worden oder der Schwellenwert B ist durch Korrektur auf einen grOBeren Wert gebracht worden, und der 
AnfarigsemstellungsprozeB ist beendet worden. 

Wenn mit anderen Worten im Schritt S706 die durch den Zeitgeber T gemessene Zeit T gr&Ber ist als die 
vorbestimmte Zeit To, wird der ProzeB mit dem Schritt S716 fortgesetzt und die vorbestimmte Zeit ta wird auf 
35 035 ta geindert und der Schwellenwert (J wird als 1,05 f) neu geschrieben, und der ProzeB kehrt zum Schritt 
S702 zurOck. Wenn andererseits im Schritt S707 die durch den Streckenzlhler D gezihlte oder gemessene 
Strecke DC grdBer ist als der vorbestimmte DO, wird der ProzeB mit dem Schritt S716 fortgesetzt * wo die 
vorbestimmte Zeitperiode ta auf 0^5 ta geindert und der Schwellenwert als 1,05 p neu geschrieben wird, 
woraufhin der ProzeB zum Schritt S702 zuruckkehrt 

Wenn durch den Schritt S708 der Anfangseinstellungsschalter 55 erneut eingeschaltet worden ist wird der 
Zeitgeber T durch den Schritt S715 gestartet nachdem er zurQckgesetzt worden ist der StreckenzShler D wird 
auf "0" zurQckgesetzt und der ProzeB wird mit dem Schritt S716 fortgesetzt durch den das vorbestimmte 
Zeitintervall ta auf 035 ta geSndert und der Schwellenwert P als 1,05 p neu geschrieben wird, woraufhin der 
ProzeB zum Schritt S702 zuruckkehrt 
45 Wenn das Resultat des Schritts S7 1 1 "ja" ist oder wenn das Resultat des Schritts S714 "ja" ist wird der ProzeB 
mit dem S717 in Ftg. 57 fortgesetzt und die Schritte nach dem Schritt S7 1 7 werden durchgefOhrt 

Durch den Schritt S717 wird der Koeffizient Cx zur [Compensation der ZustSnde der vier Reifen unter 
zusatzlicher BerQcksichtigung des Reifenherstellungsfehlers sowie des Falles, daB soeben ein Reifen gewechselt 
worden ist unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten errechnet aus dem Verhiltnis der Summe 
(Vwl + Vw4) der Radgeschwindigkeiten der Reifen auf einer Diagonalen vom linken Vorderrad I zum rechten 
Hinterrad 4 zur Summe (Vw2+Vw3) der Radgeschwindigkeiten der Rider auf der anderen Diagonalen vom 
rechten Vorderrad 2 zum linken Hinterrad 3, entsprechend der folgenden Gleichung: 
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Kompensationskoeffizient Cx - (Vwl + Vw4) / (Vw2 + Vw3) 



55 



Daraufhin wird durch den Schritt S718 geprilft ob der Kompensationskoeffizient einen geeigneten Wert hat 
oder nicht weil der Reifenherstellungsfehler einen maximalen Fehler des ReifenauBenradius von 03% umfaBt 
und fur den Fall, daB der Reifenkompensationskoeffizient in einem Rundungsbereich von 1 (beispielsweise 
^£5— t t 05) Uegt wird festgelegt daB der Kompensationskoeffizient einen geeigneten Wert einnimmt 
60 Wenn der Kompensationskoeffizient einen geeigneten Wert einnimmt wird durch den Schritt S719 der 
ProzeB zum Neuschreiben des Koeffizienten Cx ausgefQhrt, dem vorausgehenden Koeffizienten Cx(i-l) wird 
der Wert fur den aktuellen Koeffizienten Cx(i) zugeordnet woraufhin die Warnlampe 56 durch den Schritt S720 
ausgeschaltet und die Flagge F auf "1" gesetzt wird, so daB die Reifenluftdruckbeurteilung nunmehr mdglich 
wird, woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S721 fortgesetzt wird 
65 Wenn das Resultat des Schritts S718 andererseits "nein" ist wird durch den Schritt S722 beurteilt ob der 
Koeffizient Cx stabil ist oder nicht und wenn er instabil ist wird der ProzeB mit dem Schritt S721 fortgesetzt und 
wenn der Koeffizient Cx nicht instabil ist wird durch den Schritt S723 die Warnlampe for eine vorbestimmte 
Zeitperiode (beispielsweise 2 Sekunden) zum Leuchten gebracht woraufhin der ProzeB mit dem Schritt S721 



f ° Durchden Schritt S721 wird g^t. ob die Flagge F auf "1" gesetzt ist odcr niched wenn das Einstellen des 
Koeffizienten Cx vervollstandigWwird die Hagge F auf "1" gesetzt, und der ^ngs emsteUun^ 
beendet. wenn hingegen die Koeffizienteneinstellung nicht beendet .st, wird die Flagge F auf 0" gesetzt, und der 
ProzeB wird mit dem Schritt S702 von Fig. 56 fortgesetzt. . w 

Sobald der Schalter 55 einmal angeschaltet worden .st, werden mehrere Koeffizienten ^ Cx fOr mehrere 
Wiederholungen des Anfangseinstellungsprozesses ermittelt. und der endgulnge Wert Cx w.rd als Mutelwcrt 

derMehrzahlvonCx-Wertefestgelegt e^r.«». n «»n 
Auf diese Weise wird der Anfangszustand der vier Reifen nach einem Reifenwechsel durch den Koeffizienten 
Cx korrigiert, woraufhin er im RAM-Speicher durch den Schritt S702 abgelegt wird. 

In dem vorstehend genannten AnfangseinstellungsprozeB sind die Schritt S706. S707 und S708 dann. wenn die 
Antwort auf die Beurteilung "ja" lautet, dieselben wie der Schritt S7U, und der ProzeB kann auch so "u^gt 
werden. daB er beurteilt, ob (R-8) kieiner ist als der vorbestimmte Schwellenwert y wobei 8 als etwa 0.05 p 
f estgelegt ist, und wobei y und B annahernd die gleichen Schwellenwerte darstetlen (siehe Fig. 59). 

Nachfolgend wird in Bezug auf das RuBdiagramm von Fig. 60 ein periodischer Reifenluftdruckermttuungs- 
prozeB durchgefQhrt, der geeignet ist zur Anwendung auf die erste Abwandlung der bevorzugten Ausfflhrungs- 

Bci der ersten Abwandlung der bevorzugten AusfOhrungsform wird die Reifenluftdruckbeurteilung Constant 
durchgefQhrt; in der gesonderten vierten bevorzugten AusfOhrungsform kann es vorgesehen werden, daB die 
Reifenluftdruckbeurteilung in Abhingigkeit eines Befehls von dem periodischen Reifenluftdruckermutlungspro- 
zeB durchgefQhrt wird 

Dieser ProzeB wird zusammen mit dem Anschalten des MotorzQndschalters gestartet und durch den Schntt 
S820 wird zunichst geprQft ob die vorstehend genannte Flagge 1 auf "1" gesetzt ist oder nicht und wenn die 
Flagge nicht auf "1" gesctzt ist, werden durch den Schritt S821 samtliche notwendige Daten fQr diesen ProzeB 
gelesen, woraufhin durch den Schritt S822 gepriift wird, ob die Flagge Fo auf "1" gesetzt ist oder nicht 

Weil die Flagge Fo im Schritt S835 gesetzt worden ist, und weil die Flagge beim ersten Mai auf "0 gesetzt 
wird, wird durch den Schritt S823 gepriift, ob die vorstehend genannte Flagge von m 0 n auf T umgesetzt worden 
ist, und unmittelbar nach Beendigung der Anfangseinstellungen wird deshalb, weil das Reifen "ja* sein wird, der 
ProzeB, ausgehend vom Schritt S823 zum Schritt S824 fortgesetzt, und der Zeitgeber T wird gestartet, und der 
Streckenzihler Dc, der seine Zfthlung auf der Grundlage des Signals von der Einrichtung zum Abmessen der 
gef ahrenen Strecke durchgefQhrt, wird zurQckgesetzt Daraufhin wird durch den Schritt S825 der Zihler Fk, der 
zahlt, wie oft in dem Kraftstofftank Kraftstoff nachgefQllt worden ist, zurQckgesetzt, und der ProzeB wird mit 
dem Schritt S826 fortgesetzt Andererseits wird selbst dann, wenn das Resultat des Schritts S823 "nem" ist, der * 
ProzeB mit dem Schritt S826 fortgesetzt und durch den Schritt S826 wird der Zeitgeber T dazu veranlaBt mit 
der Z&hlung oder Zeitmessung zu beginnen, und die Strecke Dc wird ebenfalls ausgezihlt 

Durch den Schritt S827 wird auf der Grundlage des Kraftstoffzufuhrermittlungsschalters gepriift ob der 
Kraftstoff zugefuhrt worden ist oder nicht und wenn die Antwort "nein" lautet wird der ProzeB mit dem Schritt 
S829 fortgesetzt wobei dann, wenn die Antwort andererseits w ja B lautet durch den Schritt S828 der Zlhler Fk 
erhdht und der ProzeB mit dem Schritt S829 fortgesetzt wird, wobei der Kraftstoffzufuhrermitdungsschalter 
ausgeschaltet wird, wenn der KraftstoffverschluBdeckel oder der auBere ICraf tstoffdeckel gedff net wird. 

Daraufhin wird durch den Schritt S829 gepriift ob die Zeitzihlrate T fQr den Zeitgeber TIC grdBer ist als erne 
vorbestimmte Zeitperiode CI (beispielsweise 30 Tage). Andernfalls wird durch den Schritt S830 geprQft ob der 
Zahlwert Dc fur den Zahler D grdBer ist als ein vorbestimmter Wert C2 (beispielsweise 50 km), oder im Schntt 
S831 wird gepriift ob die Anzahl der Kraftstoffnachfullungen FK groBer ist als ein vorbestimmter Wert C3 

(beispielsweise 2). . . 

Beim ersten Mai wird der ProzeB mit dem Schritt S832 fortgesetzt weil die Schntte S829-S831 nut nem 
beantwortet werden, die Flagge Fo wird auf "0" zurQckgesetzt und der ProzeB kehrt zum Schritt S821 zurQck. 
Nach dem ersten Mai hingegen fOhrt der ProzeB die Schritte S821 -S823 durch und wird dann mit dem Schritt 
S826 fortgesetzt wobei die Schritte S826- S831 wiederholt durchgefQhrt werden, und wlhrend dieses Prozesses 
ist das Ergebnis jedes Schritts S829, S830 oder S831 "ja", und der ProzeB wird mit dem Schritt S833 fortgesetzt 
Urn darGber zu informieren, daB es Zeit ist den ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB durchzufQhren, oder, urn den 
Fahrer dazu zu motivieren, die Resultate der Reifenluftdruckbeurteilung zu QberprQfen, wird durch den Schritt 
S833 die Warnlampe 56 fur eine vorbestimmte Zeitperiode (beispielsweise 5 Sekunden) zum Leuchten gebracht 
woraufhin durch den Schritt S834 die Reifenluftdruckbeurteilung durch Ausgabe des Startbefehls gestartet wird, 
woraufhin durch den Schritt S835 die Flagge Fo auf T gesetzt und der ProzeB mit dem Schritt S821 fortgesetzt 
wird. 

Wenn bei dem vorstehend angefuhrten periodischen ReifenluftdruckermittlungsprozeB die Zeitperiode fur 
den ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB als abgelaufen ermittelt wird, wird dies durch die Warnlampe 56 ange- 
zeigt und wenn das Fahrzeug fahrt wird durch den Schritt S824 auf der Grundlage einer Ausgabe des 
Startbefehls die Reifenluftdruckbeurteilung gestartet Fur den Fall, daB das Fanrzeug nach Beendigung der 
Fahrt angehalten wird, wird der ReifenluftdruckbeurteilungsprozeB durchgefQhrt 

Wenn durch den vorstehend genannten Schritt S835 die Flagge Fo auf "1" gesetzt und der ProzeB mit dem 
Schritt S821 fortgesetzt wird, weil das Resultat des Schritts S822 "ja". weil die Schritte S845 und S825 abgelaufen 
sind und der ProzeB mit dem Schritt S826 fortgesetzt worden ist wird von diesem Punkt an die Zeit die 
Entfemung und die Anzahl der Krafmoff-Fullungen gezahlt und der ProzeB wird fthnlich wie bei dem vorste- 
hend beschriebenen ProzeB von dort aus wiederholt Der periodische ReifenluftdruckermittlungsprozeB kann 
jedoch nicht ausgefQhrt werden, wenn in der Mitte des Anfangseinstellungsprozesses die Flagge Fo auf TT 
gesetzt ist 
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Die vorliegcndc Erfin A ist nicht auf die vorstchend beschriebcncn^Ohmngrformen beschrjnkt Viel- 
mchr sind cine Vielzahl voffAbwandlungen der Ausftthrungsformen im RaWen der Erfindung mOglicn. 

PatentansprQche 

5 1. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung zur Bcurteilung einer Reifenluftdruckanomalie auf der G ru « dla 8^°" 
Signalen, die von RadgeschwindigkeitsfQhlern ermittelt werden. welche den Umdrehungszustand jedes 
Reif ens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warnvorrichtung cm Warnsignal ausgibt, ™t: 
einer ersten UnsicherheitskocfHzientenfcstsctzungseinrichtung zum Festscuen cines Unsicherheitskoefn- 

, o zienten auf der Grundlage der Anfangszustlnde jedes Reif ens vor der Luftdnick^mcJung. «* 

einer Unterbindungsseinrichtung zum Unterbinden der Luftdnickbeurteilung, bis der Unsicherheitskoeffi- 

rRcifcStdSS zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie auf der Grundlage von 

Signalen, die von RadgeschwindigkeitsfQhlern crmittelt werden, welche den Umdrehungszustand jedes 
1 5 Reifens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warnvorrichtung ein Warnsignal ausgibt, mit: 

einer zweiten Unsicherheitskoeffizientenf estsctzungseinrichtung zum Festsetzen des Unsicherheitskoef f i- 
zienten auf der Grundlage der AnfangszustAnde jedes der Reifen vor der Luf tdruckbeurteilung sowie ferner 
zum Wiederfestsetzen des zweiten Unsicherheitskoeffizienten fQr den Fall, daB der ermittelte Unsicher- 
heitskoeffizient unbestimmbar ist und einem vorbestimmten Wert auf der Grundlage der Anfangszustinde 

20 jedes der Reifen nicht entspricht, und t 

einer Unterbindungsvorrichtung zum Unterbinden der Luftdruckbeurteilung, bis der Unsicherheitskoeffi- 

zient festgesetzt ist t s a ... , _ „ , n . 

3. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB fur den Fail, daB der 
zweite Unsicherheitskoeffizient durch die Unsicherheitskoeffizicntenfestsetzungseinnchtung em zweites 

25 Mai ermittelt worden ist, jedoch dem vorbestimmten Wert nicht entspricht, der Reif enluf tdruck als anormal 
beurteilt, und das Resultat mitgeteilt wird. ...... t * r> ^ 

4 Reifeniuftdruckwarnvorrichtung zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie auf der Grundlage von 
Signalen, die von RadgeschwindigkeitsfQhlern ermittelt werden, welche den Umdrehungszustand jedes 
Reifens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warnvorrichtung ein Warnsignal ausgibt, mit: 

30 einer ersten Unsicherheitskoeffaientenfestsettungseinrichtung zum Festsetzen eines Unsicherheitskoeffi- 
zienten auf der Grundlage der Anfangszustinde jedes der Reif en, 

einer UnterdrQckungsvorrichtung zum UnterdrQcken der Luftdruckbeurtedung. bis der Unsicherheitskoef- 
fizient festgesetzt ist, und t , . . . n 
einer Warneinrichtung fur die aufeinanderfolgende Information Qber das Vorhegen einer Beurteilung, daB 
35 der Reifenluftdruck anormal ist, wenn der durch die Unsicherheitskoeffizientenfestsetzungsvornchtung 
festgesetzte Unsicherheitskoeffizient nicht einem vorbestimmten Wert entspricht 

5. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 1, 2 und 4, gekennzeichnet durch eirie Anf angssignalein- 
richtung zum Erzeugen eines Anfangssignals fQr den Start der ersten Unsicherheitskoef fizientenfestset- 
zungseinrichtung, die den Unsicherheitskoeffizicnten auf der Grundlage der Ahfangszustande jedes Reifes 

40 festsetzt 

6. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie auf der Grundlage von 
Signalen, die von RadgeschwindigkeitsfQhlern ermittelt werden, welche den Umdrehungszustand jedes 
Reifens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warnvorrichtung ein Warnsignal ausgibt, mit: 
einer abweichungsbreiten Anderungseinrichtung zum Andern der vorbestimmten Breite einer Abwei- 

45 chungsbreite, wobei die Luftdruckanomalie durch einen Vergleich zwischen einem Abweichungswert, der 
aus einer vorbestimmten Gleichung auf der Grundlage der Diff erenz zwischen der Drehzahi jedes Reifens 
bestimmt worden ist, und der eine vorbestimmte Breite aufweisenden Abweichungsbreite beurteilt wird, 
wobei Qber das Beurteilungsresultat unter Verwendung der Fahrzeuglaufbedingungen informiert wird 

7. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie auf der Grundlage von 
50 Signalen, die von RadgeschwindigkeitsfQhlern ermittelt werden, welche den Umdrehungszustand jedes 

Reifens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warnvorrichtung ein Warnsignal ausgibt, mit: 
einer abweichungsbreiten Anderungsvorrichtung zum Andern der vorbestimmten Breite einer Abwei- 
chungsbreite, wobei die Luftdruckanomalie durch einen Vergleich zwischen einem Abweichungswert, der 
durch eine vorbestimmte Gleichung auf der Grundlage der Differenz zwischen der Umdrehungszahl jedes 
55 Reifens bestimmt worden ist und einer auf der vorbestimmten Breite basierenden Abweichungsbreite 
beurteilt wird, wobei das Beurteilungsresultat unter Verwendung der Fahrzeuggeschwindigkeit mitgeteilt 
wird. 

5 1 8. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die vorbestimmte Breite 
der Abweichungsbreite auf der Grundlage der Beschleunigung des Fahrzeugs nach vorne/hinten oder nach 

M ! links/rechtsgeandertwird. o 
l 9. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die vorbestimmte Breite 
der Abweichungsbreite auf der Grundlage des Giertragheitsmoments des eine Wende ausfuhrenden Fahr- 
zeugs geindert wird. 

10. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die vorbestimmte 
65 Breite der Abweichungsbreite auf der Grundlage der Reifentemperatur, bis hin zu einer vorbestimmten 

Temperatur, direkt proportional geindert und jenseits der vorbestimmten Temperatur auf demselben Wert 
gehalten wird. 

11. Reifeniuftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die vorbestimmte 



Brcitc dcr Abweichungsbr^auf dcr Grundlage dcr Fahrzeugh6he in AbM^igkeit dcr Fahrzeuglastin- 
derung geindert wird I I - - - m I 

12. ReifenluftdnickwarnvonWhtung zur Bcuneilung einer ReifenluftdruckaiWHidie auf der Grundlage von 
Signalen, die von Radgeschwindigkeitsf Qhlern crmittclt werden, welche den Umdrehungszustand jedes 
Reifens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warnvorrichtung ein Wamsignal ausgibt, mil: 

einer Beurteilungseinrichtung zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie unter AusfQhren eines Ver- 
gleichs innerhalb einer vorbestimmten Zeitperiode zwischen einem Abweichungswert, der entweder als 
positiver oder negativer Wert gewonnen wird, der durch eine vorbestimmte Gleichung auf der Grundlage 
der Differenz der Umdrehungszahl jedes Reifens gewonnen wird, und einer Differentialbreite, die eine 
vorbestimmte Breite aufweist, 

einer Warneinrichtung zum Mitteilen des Beurteilungsresultats, 

eine Festsetzungseinrichtung zum Festsetzen des den anormalen Luftdruck aufweisenden Reifens, wenn 
innerhalb der vorbestimmten Zeitperiode der Flicheninhalt des lntegralwerts. urn den der positive oder 
negative Wert die Abweichungsbreite Qbertrof fen hat, groBer wird als ein vorbestimmter Wert, und 
einer Warneinrichtung zum Mitteilen des bestimmten Reifens. 

13. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB der ProzeD innerhalb 
der vorbestimmten Zeitperiode zum anfinglichen Schritt zurilckkehrt, durch den der Reifenluftdruck als 
anormal beurteilt wird, nachdem der positive oder negative Wert eine Grenze der Abweichungsbreite 
Qbertroff en hat, und wenn er die andere Grenze Qbertrif f t 

14 Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB der Reifenluftdruck 
innerhalb der vorbestimmten Zeitperiode als anormal beurteilt wird, wenn der positive oder negative Wert 
eine Grenze der Abweichungsbreite (durch das Mittel) Qbertroffen hat, wohingegen das Vorliegen eines 
Systemf ehlers festgestellt wird, wenn der Wert die andere Grenze der Abweichungsbreite Qbertnfft und der 
Reifenluftdruck als anormal beurteilt wird • 
15. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB der mit dem Fahrzeug 
verbundene Vorrichtungsgewinn oder -nutzen zur sicheren Seite hin geandert wird, wenn der. Luftdruck als 
anormal beurteilt wird . v 

16- Reifenluftdruckwarnvorrichtung zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie auf der Grundlage von 
Signalen, die von Radgeschwindigkeitsfuhlern ermittelt werden, welche den Umdrehungszustand jedes 
Reifens eines Fahrzeugs getrennt ermitteln, wobei die Warneinrichtung ein Wamsignal ausgibt, mit: 
einer Beurteilungseinrichtung zur Beurteilung einer Reifenluftdruckanomalie unter AusfQhren ernes Ver- 
gleichs innerhalb einer vorbestimmten Zeitperiode zwischen einer Abweichungsbreite, deren Breite sich bei 
BerQcksichtigung der Fahrzeugf ahrzustande- findert, und einem Abweichungswert, der , durph, cine vorbe- 
stimmte Gleichung als positiver oder negativer Wert bestimmt wird, die auf, der Drehzahldifferenz jedes 
Reifens bzw. aller Reifen basiert, und 

einer Warneinrichtung zum Mitteilen des Beurteilungsresultats, 

einer Festsetzungseinrichtung zum Festsetzen des den anormalen Luftdruck.aufweisenden Reifens, wenn. 
innerhalb der vorbestimmten Zeitperiode der Flicheninhalt des lntegralwerts, unyien der positive oder,. 
negative Wert die Abweichungsbreite Qbertroffen hat, frdBer wird als ein vorbestimmter Wert, und 
einer Warneinrichtung zum Mitteilen des bestimmten Reifens. 

17. Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die bei Ermittlung einer Reifenluftdruckabnahme eine Warming unter 
Verwendung von Reifcngeschwindigkeitsfuhlersignalen von den vier Radern des Fahrzeugs abgibt, mit: 
Radgeschwindigkeitsf Qhlern zum Ermitteln der Radgeschwindigkeit jedes der vier Rider des Fahrzeugs, 
gine r Daten sammeleinrichtung zum Abspei chern jed es gelesenen ermittel ten, impulsfdrmigcn Signals von 
"denvic r ] RadgeschwindigkeitstiinUffl In ftlnftfR "SpelCliei mid zum Zililui dm Vl6i' RAgmauvgcschwindig- 

"Tceitsdaten, die gewonnen werden, wenn slmtliche der zahlwerte einen vorbestimmten Wert Gberschritten 
haben, und 

einer Start-/RQcksetzeinrichtung zum RQcksetzen der Zihlerwerte der vier ermittelten Signale in der 
Datensammeleinrichtung, wenn das Lesen der von den vier Radgeschwindigkeitsfuhlern ermittelten Signale 
gestartet wird, wenn innerhalb *iner ersten vorbestimmten Zeitperiode die von den vier Radgeschwindig- 
keitsfuhlern ermittelten Signale nicht eingegeben werden. 

18. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 17, gekennzeichnet durch eine Wiederstarteinnchtung 
zum erneuten Starten der Zahler oder Zihlraten der ermittelten Signale von der Datensammeleinrichtung 
durch die StarWRQcksetzeinrichtung, nachdem die ermittelten Signalzihlraten oder die Zahler fur die 
ermittelten Signale zurQckgesetzt sind 

19. Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die bei Ermittlung einer Reifenluftdruckabnahme eine Warming unter 
Verwendung von Reif engeschwindigkeitsfuhlersignalen von den vier Radern des Fahrzeugs abgibt, mit: 
Radgeschwindigkeitsf Qhlern zum Ermitteln der Radgeschwindigkeit jedes der vier Rider des Fahrzeugs, 
einer Datensammeleinrichtung zum Abspeichern der vier Reifenrelativgeschwindigkeitsdaten in einem 
Speicher, die von den vier RadgeschwindigkeitsfOhiern ermittelt worden und simtliche aus Zihlwerten 
gewonnen worden sind die einen vorbestimmten Wert Gberschritten haben, und 

einer Endrucksetzeinrichtung zum Zurucksetzen der Zahlwerte fur die vier ermittelten Signale in der 
Datensammeleinrichtung, wobei ab der Zeit, von der die Zahler fur die ermittelten Signale von den 
Radgeschwindigkeitsfuhlern einen vorbestimmten Wen innerhalb einer zweiten vorbestimmten Zeitperi- 
ode Qberschritten haben, wenn die anderen Zahler oder Zihlraten der ermittelten Signale von den Radge- 
schwindigkeitsfQhlern diesen vorbestimmten Wert nicht Qbertroffen haben. 

20. Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die bei Ermittlung einer Reifenluftdruckabnahme eine Warnung unter 
Verwendung von Reifengeschwindigkeitsfuhlersignalen von den vier Radern des Fahrzeugs abgibt, mit: 
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RadgeschwindigkeMlern zum Ermitteln der Radgeschwindigkeitfles der vier Rider des F^wj, 
eine? Datensammeleinrichtung zum Speichern derjemgen jewels ermmelten. .mpulsfo migen 5«»afe 
den vier RadgeschwindigkeitsfQhlern. die gelesen und gezihlt worden sind. in etnem ' S?«ch^»wie der 
vier Radrela^vgeschwindigkeitsdaten, die gewonnen worden and. wenn slmtliehe der Zahlwerte einen 

vorbestimmten Wert Qbertroffen haben, c - . • H „ 

einer StartVROcksetzeinrichtung zum ZurOcksetzen der Zahlerwerte fur die vier erm.ttelter Signal s n i der 

Datensammeleinrichtung (derart. dafi dann). wenn das Lesen der ermittelten S W* [e ™*™%*^* 
schwindigkeitsf Qhlern gestartet worden ist. wenn die ermittelten Signale von den vier Radgeschwmdigkeits- 
fuhlemnichtmnerhalbderemenvorbestinim^^^ 

einer Endrucksetzeinrichtung zum ZurOcksetzen der Zahlwerte fur die vier ermittelten Signale in der 
D^ensTmmeleinrichtung. wobei ab der Zeit, wenn einer der Zihler oder Zahlraten der ^"teh^gnale 
fQr die RadgeschwindigkeitsfQhlern innerhalb einer zweiten vorbestimmten Zeitpenode einen vorbestimm- 
ten Wert Qbertroffen hat. wenn die anderen Zahler oder Zihlerraten der ermittelten Signale von den 
ReifengeschwindigkeitsfQhlernnichtdenselben vorbestimmten Wert Qbertroffen haben. 

21. Reifenluftdruckwarnvorrichtung. die unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten des Fahrzeugs 
eineWarnungausgibt.wenneineReifenluftdnickabnahmeerinitteltwiitl,mit: 

einer RadgeschwindigkeitsermitUungseinrichtung zum Ermitteln der vier Radgeschwindigkeiten. 
einer Reifenluftdruckbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen einer Reifenluftdruckabnahme unter Ver- 
wendung der Radgeschwindigkeit, die von der Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelt wor- 

etoer speziellen Bedingungsermittlungseinrichtung zum Ermitteln cincs speziellen Zustands, der mit Hin- 
blick auf das Fahrzcug und/oder die StraBenoberflache fur die Reifenluftdruckbeurteilung mcht geeignet 

eiier n Unterbindungseinrichtung zum Unterbinden der Reifenluftdruckbeurteilung des Reifenluftdruckbe- 
urteilungsvorgangs, wenn durch die spezielle Bedingungsermittlungseinrichtung einen speziellen Zustand 

ermittelt worden ist ... • . , n n<fc j. 

22. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedin- 

gungen einen Beschleunigungs- oder Verz6gerungszustand umfassen. 

23. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, daB die speziellen Bedm- 
gungen einen Zustand umfassen bei dem das Fahrzeug einen Httgel hinauff ahrt 

24. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, daB die speziellen Bedm- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die Antriebsrider durchdrehen. ■ ^ ^ 

25. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, daB die speziellen Bedin- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem das Fahrzeug feststeckt ■ _ 

26. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, daB die speziellen Bedm- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die StraBe geneigt ist ■■ ■ ■ ^ 

27. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, daB die speziellen iJedin- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die Radgeschwindigkeit der rechten/linken Antriebsrider im 
Vergleich zur freien Radgeschwindigkeit Qbereinstimmend niedrig ist 

28. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedin- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die Radgeschwindigkeit der linken/rechten freien Rader im Ver- 
gleich zur Geschwindigkeit der angetriebenen Rider Qbereinstimmend niedrig ist 

29. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedm- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die Belastung des linken/rechten Rads im Vergleich zur Belastung 
der beiden Vorderrader groB ist 

30 Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedm- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die Belastungder vier Rader grdBer als ein vorbestimmter Wert ist 
31. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedin- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem auf der Grundlage der Radgeschwindigkeit der linken/rechten 
Antriebsrader beide Beurteilungsmittel fur das Vorliegen einer schlechten StraBe beurteilen, daB der 
Zustand einer schlechten StraBe vorliegt 

31 Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedin- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem auf der Grundlage der Radgeschwindigkeit der linken/rechten 
nichtangetriebenen Rader beide Beurteilungsmittel das Vorliegen einer schlechten StraBe beurteilen, daB 
der Zustand einer schlechten StraBe vorliegt 

33. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedin- 
gungen den Zustand umfassen, daB die Parkbremse "an" oder aktiviert ist 

34. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedm- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem die Antirutschbremsvorrichtungen in Betrieb sind 

35. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet daB die speziellen Bedin- 
gungen den Zustand umfassen, bei dem sich die Traktionssteuervorrichtung in Betrieb befindet 

36. Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten des Fahrzeugs 
eine Wamung ausgibt wenn eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt wird, mit: 

einer Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung zum Ermitteln der vier Radgeschwindigkeiten, 
einer Reifenluftdruckbeurteilungseinrichtung zum Beurteilen einer Reifenluftdruckabnahme unter Ver- 
wendung der von der Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelten Radgeschwindigkeit 
einer StraBenoberflftchenzusundsennittlungseinrichtung zum Ermitteln des Zustands der abgefahrenen 

StraBe, und 



einer FthrzcuKKCSchwindi^p^rcichscinstcUcinrichtung zum Festsetzeneines Fahrzeuggeschwindig- 
keitsbereichs, in dem die DiHhrung dcr Reifenluftdruckbeurteilung dcr l^pluftdruckbcurtcUungscin- 
richtung untcr VerwendungTfes durch die StraBen^HernichenzustandsermlWigsemnchtung ermmelten 
StraBenoberflichenzustands zulissig ist 

37. Reifenluftdnickwarnvorrichtung nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet daB die StraBenoberflii- 5 
chenzustandsermitdungseinrichtung cine Einrichtung zum Ermitteln des Straffenoberflichenreibungszu- 
sunds aufweist und daB die Fahrzeugbereichseinstelleinrichtung den obcren Grenzwert f Or den Fahrzeug- 
geschwiridigkeitsbereich bei Vorliegen eines niedrigen Reibungszustands auf einen Wert unterhalb demje- 
nigen bei einem hohen Reibungszustand einstellt . 

38. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet daB die StraBenoberna- 10 
chenzustandsermittlungseinrichtung eine Einrichtung zum Ermitteln einer schlechten StraBenoberfliche 
aufweist und daB die Fahrzeugbereichseinstelleinrichtung far den schlechten StraBenzustand so ausgelegt 
ist. daB dcr obere Grenzwert des Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichs niedriger 1st als 1m Falle eines guten I 

StraBenzustands. n 

39. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet, daB die StraBenoberfla- 15 
chenzustandsermittlungseinrichtung eine Einrichtung zum Ermitteln des GeflUes der StraBenoberfliche 
aufweist, und daB die Fahrzeugbereichseinstelleinrichtung so ausgelegt ist, daB sie fQr ein ansteigendes 
Gefille (hQgelansteigende Fahrt) den oberen Grenzwert des Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichs mederer 

einstellt als fQr ein mildes Gef &lle. ,« j , 

40. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet, daB die Reifenluftdruck- 20 

beurteilungseinrichtungfolgendesumfaBt: m 

einen AnfangseinstellungsfestsetzungsprozeB zum Festsetzen ein es Kompensauonskoefrmentcn fo remen, u _ , 
neu monti erten Reifen untcr Verwendung der vier Radgesc hwindigkeiten. urn aen renier zu Kompcnsieren, ^ 

IIer^fcr3ie Reifenmonuge auftritt, und ~~ /t;r V 
einer ReifenluftdruckbeurteUungsprozeBeinrichtung zum AusfQhren des Reifenluftdruckbeurteilungspro- 25 
zesses unter Verwendung de* Kompensationskoeffizienten, der in der AnfangseinstellungsprozeBeinnch- 
tung und fQr die vier Rad^eschwindigkeiten festgesetzt worden ist 

41. Reifenluftdruckwamvbm^^ Anspruch 40, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrzeugfee- 
schwindigkeitsberac^c^^ Fahrzeuggeschwindigkeit?bereich festsetzt innerhalb 
welchem der EinsteUprb^^er A^fahgsei zugelassen ist sowie den Fahrzeug- 30 
geschwindigkeitsbereich, innerhalb welchem der BeurteilungsprozeB der Reifenluftdruckbeurteilungsein- 
richtung zulissig ist 

41 Reifenluf tdmckwarnvorrichturig, die unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten des Fahrteugs 

eine Warnung ausgibt wenn eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt wird, mit: L<-rwo~ 

einer Radgeschwindigkeiuermittlungseinrichtung zum Ermitteln der vier Radgeschwindigkeiten, * 35 

eine AnfangseinsteUungsprozeBeinrichtung zum AusfQhren eines AnfangseinsteUungsprozeBablaufrunter 

Verwendung der durch die Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelten Radgeschwindigkeiten 

fur einen speziellen ersten Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich, urn die Anfangszustinde der vier Reifen zu 

kompensieren, * ; < 

einer LuftdruckbeurteilungsprozeBeinrichtung zum AusfQhren eines Reifenluftdruckbeurteilungsprozesses 40 
fur einen zweiten Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich, der breiter ist als der erste Fahrzeuggeschwindigkeits- 
bereich unter Aufnahme oder Eingabe der Radgeschwindigkeiten, die durch die Radgeschwindigkeitser- 
mittlungseinrichtungen ermittelt worden sind und der ProzeBergebnisse der AnfangseinstellungsprozeBein- 
richtung in Obereinstimmung mit der AnfangseinsteilungsprozeBeinrichtung nach dem Anfangseinstel- 
lungsprozeB fQr eine vorbestimmte Zeitperiode oder eine vorbestimmte Strecke. 45 

43. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet, daB die Anfangseinstel- 
lungsprozeBeinrichtung dazu ausgelegt ist den Kompensationskoeffizienten zu bestimmen, urn die An- 
fangsbedingungen oder -zustinde der vier Reifen zu korrigieren. , 

44. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet daB die Reifenluftdruck- 
h^iirtpHnng^pr pyeBeinrichtung so ausgebildet ist daB in dem mehrfach unterteilten er sten Fahrzeugge- 50 ^ 
sch^^Iikeitsbereich ein Korrekturwert festgesetzt wird. urn den Beurteilungsschwellenwert in dem um-~ fiv^* 
dru ckbeurteuungsprozeB zu korrigjgE fia, 

~45. ReifenluFtdruckwarnvornchtung nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet daB die Reifenluftdruck- 
beurteilungsprozeBeinrichtung so ausgebildet ist daB in dem mehrfach unterteilten zweiten Fahrzeugge- 
schwindigkeitsbereich ein Korrekturwert festgesetzt wird, urn den Beurteilungsschwellenwert in dem Luft- 55 
druckbeurteilungsprozeB zu korrigieren. 

46. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 43, dadurch gekennzeichnet daB die Reifenluftdruck- 
beurteilungsprozeBeinrichtung so ausgebildet ist daB der Kompensationskoeffizient und die Reifenluft- 
druckbeurteilungsvariable aus den vier Radgeschwindigkeiten ermittelt werdert und daB durch Vergleichen 
dieser Reifenl^druckbeurteilungsvariablen mit eincm Beurteilungsschwellenwert eine Abnahme des Rei- 60 
f enluftdrucks bestimmt werden kann. 

47. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet daB der Reifenluftdruck- 
beurteilungsprozeQ so ausgebildet ist, daB ein sclbstlernender Steuerkoeffizient festgesetzt wird, urn den 
Beurteilungsschwellenwert durch eine selbstlernende Steuerung zu korrigieren. 

48. ReiFenluftdruckwarnvornchtung. die unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten des Fahrzeugs 65 
eine Warnung ausgibt wenn eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt wird, mit: 

einer RadgeschwindigkeitsermitUungseinrichtung zum Ermitteln der vier Radgeschwindigkeiten, 

einer AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung zum AusfQhren der Anfangseinstellungen unter Verwendung 



39 



der durch die Radgeschwindigkeiten, wenn Be- 

rechnungsbedingungen f flr einen spezifizierten Koefflzienten festgesetzt sind zur Berechnung des Kompen- 
sationskoeffizienten zum ICompensieren der Reifenbedingungen der vier Rftder, 

einer Anfangseinstellungsstartschaltereinrichtung zum Erzeugen des Startbefehls fQr die Anfangseinstel- 
lungen in der AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung, und 

einer Bedingungsabschw&chungseinrichtung zum Abschwachen der Koeffizientenberechnungsbedingun- 
gen, nachdem das Startsignal durch die Anfangseinstellungsstartsignalschaltereinrichtung selbst dann ein- 
gegeben worden ist, wenn die vorgegebene Zeitperiode abgelaufen und die Anfangseinstellungen nicht 
abgeschlossen sind. 

49. Reifenluftdruckwamvorrichtung, die unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten des Fahrzeugs 
eine Warnung ausgibt, wenn eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt wird, mit: 

einer Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung zum Ermlueln der vier Radgeschwindigkeiten, 
einer AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung zum Ausfuhren der Berechnung des Kompensationskoeffi- 
zienten unter Verwendung der durch die Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelten Radge- 
schwindigkeiten zum Kompensieren der Reifenanf angsbedingungen der vier Rider, wenn die Berechnungs- 
bedingungen fQr den spezifizierten Koefflzienten festgesetzt sind, 

einer Anfangseinstellungsstartschaltereinrichtung, zum Erzeugen des Startbefehls fQr die Anfangseinstel- 
lungen der AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung, und 

einer Bedingungsabschw&chungseinrichtung zum Abschwachen der Koeffizientenberechnungsbedingung, 
nachdem der Startbefehl durch die Anfangseinstellungsstartschaltereinrichtung eingegeben worden ist, 
selbst dann, wenn das Fahrzeug die vorbestimmte Strecke gefahren und die Anfangseinstellungsbedingun- 
gen nicht abgeschlossen worden sind 

50. Reifenluftdruckwarnvorrichtung, die unter Verwendung der vier Radgeschwindigkeiten des Fahrzeugs 
eine Warnung ausgibt, wenn eine Reifenluftdruckabnahme ermittelt wird, mit: 

einer Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung zum Ermitteln der vier Radgeschwindigkeiten, 
einer AnfangseinstellungsprozeBeinrichtung zum AusfQhren der Berechnung des Kompensationskoeffi- 
zienten unter Verwendung der durch die Radgeschwindigkeitsermittlungseinrichtung ermittelten Radge- 
schwindigkeiten zum ICompensieren der Reifenanf angsbedingungen der vier Rider, wenn die Berechnungs- 
bedingungen fQr den spezifizierten Koefflzienten festgesetzt sind, 

einer Anfangseinstellungsstartschaltereinrichtung, zum Erzeugen des Startbefehls fQr die Anfangseinstel- 
lungen der Anf angseinstellungsprozeBeinrichtung, und 

einer Bedingungsabschw&chungseinrichtung zum Abschwachen der Koeffizientenberechnungsbedingung, 
nachdem das Startkommando durch die Anfangseinstellungsstartschaltereinrichtung eingegeben worden 
ist, wenn das Startkommando erneut eingegeben wird 

51. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach einem der AnsprQche 48 bis 50, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Koeffizientenberechnungsbedingungen die Bedingung umfaflt, daS der vorflbergehende Radzustand oder 
das Reserverad auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit beurteilt wird 

52. Reifenluftdruckwarnvorrichtung nach Anspruch 51, dadurch gekennzeichnet, daB die Bedingungsab- 
schwachungseinrichtung dazu ausgelegt ist, daB der Zustand- oder Bedingungsschwellenwert, deren Zu- 
stand eines montierten Reservereifens beurteilt, erhdht wird 
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